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CHAPITRE  PREMIER 


Afrique  française  du  Nord  et  de  l'Ouest. 

ilgêrie  —   Tunisie  —   Maroc  —  Afrique   Occidentale   Française. 

La  France  possède  dans  ke  Nord  et  dans  l'Ouest  du  Continenl 
africain  un  vaste  empire  colonial.  I^s  deux  groupes  qui  le  com- 
posant :  Algérie,  Tunisie.  Maroc,  d'une  part  .  colonie  du  golfe  de 
Guinée,  de  l'autre,  sont  fort  dissemblables  d'aspect  et  de  climat, 
mais  constituent  au  même  degré  de  puissants  réservoirs  d'hommes 
et  de  richesses.  Le  Sahara  les  sépare  de  son  immensité  désolée. 
Obstacle  jusqu'ici  plus  infranchissable  que  la  mer,  il  est  la  prin- 
cipale cause  de  la  stagnation  dans  laquelle  végète  depuis  «i  long- 
temps la  partie  centrale  de  ces  pays  pleins  d'avenir. 

Dans  l'un  ou  l'autre  groupe,  quand  on  s'avance  de  la  mer  vers 
l'intérieur,  on  rencontre  successivement  trois  'zone*  d'inégale 
étendue  et  de  productions  différentes  : 

En  Algérie,  c'est  d'abord  le  Tell,  région  eôtière,  propre  aux 
cultures  européennes  et  en  particulier  à  celle  de  la  viorne  et  des 
céréales  ;  puis  la  zone  des  Hauts-Plateaux,  région  de  l'alfa,  des 
pâturages  et  des  troupeaux  ;  le  Sahara  Algérien  enfin,  aux  étés 
brûlants,  pays  âP9  onsis.  des  palmiers  et  des  dattes,  dont  1p-  im- 
menses steppes  ne  sont  plus  fréquentées  par  les  troupeau*  que 
pendant  les  mois  d'hiver. 

En  Afrique  Occidentale,  dès  qu'on  a  franchi  la  bordure  fiévreuse 
des  lagunes  et  des  palétuviers,  on  entre  dans  la  Foret  Tropicale 
avec  «es  cocotiers,  ses  palmiers  dej  diverses  espèces,  »  s  arbres 
précieux  :  acajou,  ébène';  au-delà  de  la  forêt,  on  rencontre  la 
7J)ne  des  cultures  où  les  massifs  d'arbres  :  fromager-,  baobab". 
karités,  alternent  avec  les  champs  cultivés  :  mil.  arachide-,  ma- 
nioc, ignames,  coton  ;  puis.  Aient  la  Brousse,  vestibule  du  Snh.ira. 
où  vivent  le  bceuf  a  bn««;e  o\  ]o  mouton,  pays  d^  In  lnine.  d>i  mir 
et  de  la  viande, 


—  6  — 

Dans  les  deux  groupes,  bien  que  l'industrie  minière  tende  à 
se  développer  en  certains  pointe,  la  production  est  surtout  agri- 
cole. Sur  la  cote  méditerranéenne,  on  jouit  de  la  température 
des  climats  tempérés  :  la  chute  annuelle  des  précipitations  at- 
mosphériques est  peu  abondante,  ne  selevant  guère  qu'à  un  mètre 
sur  le  littoral  pour  s'abaisser  à  20  ou  30  centimètres  dans  la  ré- 
gion des  Hauts  Plateaux.  Le  pays  souffre  souvent  de  la  sèche 
resse. 

De  l'autre  côté  du  Sahara,  les  conditions  changent.  Les  pluies 
tombent  pendant  six  mois  de  l'année  dans  la  forêt  tropicale  et 
y  atteignent  deux  mètres  de  hauteur.  Elles  dépassent  un  mètre 
dans  la  zone  des  cultures,  dont  l'aire  mieux  arrosée  embrasse  une 
superficie  beaucoup  plus  grande  que  du  côté  méditerranéen.  La 
terne  généreuse  produit  d'abondantes  moissons. 

J.'Algérie  et  la  Tunisie  sont  pourvues  d'un  outillage  écono- 
mique d'une  certaine  ampleur,  quoique  insuffisant  ;  le  Maroc  n'a 
encore  été  l'objet  que  d'un  aménagement  rudimentaire.  Dans  leur 
ensemble,  nos  possessions  méditerranéennes  représentent  une 
superficie  cultivable  approximative  de  700.000  kilomètres  carrés 
ot  une  population  globale  d'environ  12.000.000  d'habitants. 

Leur  production  annuelle,  peu!  être  évaluée  grosso  modo,  mal- 
gré l.i  défectuosité  des  statistique»,  à  2.000.000,000  de  fr.incs  et 
lonr  commerce  extérieur,  indice  1res  sûr  du  degré  de  richesse  des 
paya  neufs,  s'élevait  dans  los  nnnéos.  qui  ont  précède  la  guerre, 
a  1 .600.000.000  de  francs. 

\vec  une  superficie  productive  au  moins  double  et  une  popula- 
tion équivalente,  le  groupe  de  nos  colonies  do  l'Afrique  Occiden- 
tale :  Sénégal,  Guinée,  Oôtjo  d'Ivoire,  Dahomey,  Mauritanie, 
Haut-Sénégal  et  Niger,  Territoire  Militaire  du  Niger,  ne  semble 
guère  liror  de  son  sol  et  du  travail  do  ses  habitants  plus  de 
1 .500.000.000  de  francs  au  cours  actuel  des  produits  en  A.O.F.  Ce 
revenu  serait  susceptible  d'une  grande  plus-value  le  jour  où  le 
pays1  serait  mieux  desservi  par  les  voies  ferrées. 

Quant  au  commerce  extérieur  en  1913.  il  atteignait  à  peine 
300.000.000  de  francs.. 

1  8  mvenu  par  habitant  qui  s'élève  h  210  francs  au  Nord  du 
Sahara,  n'est  donc  plug  guère  que  do  125  francs  dans  nos  oolonios 
du  Sud  ;  quant  au  oommorro  extérieur,  il  subit  une  chute  plus 
grande  encore  passant  do  130  francs  à  BB  francs. 

fY^  résultats  n'ont  rien  do  «urp.ronant.  et  l'on  forait,  dos  cons- 
tatations tout  ;'i  r.iii  analogues  si  Ton  comparai!  de  façon  semblable 
Ifs  colonies  anglaises  de  même  stade  économique,   pai    exemple 
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pta  et  l.i  Nigeria,  qui,  plj  de  part  •  •!  d'autre 

du  Sahara  m  trouvent  respectivement  dans  La  même  situation 
que  dos  dépendances  du  Nord  el  de  l'Ouest  de  l'Afrique.  Elles 
ont»  l'une  et  l'autre,  à  peu  près  la  même  population,  soit  :  15  mil- 
lions d'habitants.  Or,  La  production  égyptienne  est  incompara- 
blement supérieure  à  celle  de  la  Nigeria  :  quant  au  commerce 
<  rtérieurde  l'Egypte  il  s'élevaiten  1913,  à  1.560.000,000  de  rrancs, 
■  mal".  lui  de  notre  Afrique  du  Nord,  tandis  qu'à  La  même 

époque,  celui  do  la  Nigeria  n'atteignait  que  360.000.000  de  francs, 
semblable  de  son  côté  à  celui  de  l'Afrique  Occidentale  Fraip 

Cette  infériorité  des  colonies  du  Golfe  de  Guinée,  s'explique 
tout  naturellement  par  l'insuffisance  de  l'aménagement  économi- 
que remontant  seulement  à  quelques  année-,  el  particulièrement 
par  la  faible  extension  des  voies  ferrées,  dont  le  dr\eloppement 
»'j  est  poursuivi  beaucoup  plus  lentement  que  dans  les  j. 
aions  de   la  côte  méditerranéenne,   et  n'est  que   peu  en    rapport 

l'étendue  des  territoires  et  l'effectif  île-  populations  à  des- 
servir.  C'est  ainsi  que  l'Afrique  Occidentale  ne  possède  encore 
que  2.629  kilomètres  et  la  Nigeria  1  .500  kilomètres  de  chemins 
de  fer,  alors  qu'on  en  compte  :  en  Mgérie  Tunisie,  6.212  kilomè- 
tres et  en  Egypte.  5.060  kilomètres. 

i  vite  lacune  est  surtout  sensible  pour  nos  colonies  de  la  côte 
de  Guinée,  dont  les  parties  les  plus  fertiles  el  les  plus  peuplées, 
située,  sur  les  rives  et  dans   La  Boucle  du   Niger,  sont]  éloig 
de  plus  de  l .000  kilomètre  '    de  l'Atlantique,  qui  en  cons- 

tituent actuellement  les  débouchés  naturels.  En  certaines  régions 
et  particulièrement  en  forêt,  les  transports  se  fou  h  encore  à  dos 
d'hommes.  ].o<  conditions  à  l'intérieur  sont,  donc  restées  à  peu 
prèa  les  mêmes  que  du  temps  de  Faidherbe,  qui,  en  1.S8T5.  écrivait 
dans  une  lettre  au  Sénat  :  «  Oes  pays  ne  produisent  aujourd'hui 
«  que  pour  leur  consommation,  parce  qu'ils  n'ont  pas  de  débou- 
a  chéa.  C'est  à  peine  «'ils  exportent  un  peu  (for.  d'ivoire  el  des 
<(  plumes  d'autruche,  marchandises  d'un  transport  facile  et  qui  ne 
h  sont  pas  encombrantes.  Chaque  famille  cultive  autour  de  sa 
a  case  du  mil  et  des  arachides  pour  se  nourrir,  elle  trouve  sur 
«  les  arbres  voisins,  le  beurre  végétal  comme  condiment,  elle 
«  recueille  le  miel  et  la  cire  pour  «on  usage,  elle  cultive  du  colon 
«  qu'elle  file  e|  tisse  pour  ses  vêtements,  et  de  l'indigo  pour  les 
«  teindre  et  enfin  du  tabac,   f/indij  ir  produire  tout 

«  travaille  peu£-âtne  la  valeur  d'un  moia  par  an;  s'il  trouvait  à 
'i  vendre  les  produits  de  son  travail,  il  défricherai!  I 

'<  sans  doute  quatre  fi  trente 
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«  ans  à  La  côte,  depuis  qu'on  y  achète  1rs  arachides  qu'un  millier 
«  de  navires  vont  y  chercher  annuellement  ;  le  Soudanien  pour- 
«  irait  alors  se  procurer  ce  qui  lui  manque  :  des  armes,  de  la 
«  poudre,  des  chevaux,  des  objets  manufacturés  et  surtout  du 
«  sel,  marchandise  d'une  valeur  infime  et  qui,  dans  le  Soudan,  se 
»  paie  le  centuple  de  ce  qu'elle  nous  coûte  ».' 

Depuis  celte  -'nuque,  le  pays  a  été  pacifié,  mais*  malgré  lu  fer 
tilité  du  sol,  la  production  ne  s'est  que,  bien  peu  développée  puis 
que  lia  population  se  trouve  toujours  dans  l'impossibilité  de  ven- 
dre l'excédent  de  ses  récoltes.  En  outre,  cette  production,  privée 
d'écoulement,  reste  dépréciée  clans  le  pays  sans  pouvoir  arriver 
îi  prendre  la  valeur  d'échange  qu'elle  acquerrait,  si  elle  avait  les 
moyens  d'atteindre  le  marché  mondial.  En  valeur,  comme  en 
quantité,  elle  est  donc  impuissante  à  progresser.  Il  en  résulte 
une  situation  économique  très  défavorable  pour  nos  colonies  sou 
danaiscs  qui,  privées  de  voies  el  de  communications,  obligées 
de  vivre  sur  elles-mêmes,  se  tro.ivent  condamnées  à  une  sorte 
d'existence  végétative,  dans  l'impossibilité  de  recourir  à  l'échange 
pour  lirer  partie  de  leurs  abondantes   ressources  naturelles. 

Sahara. 

Description  d'ensemble.  —  Entre  l'Algérie  et  l'Afrique  Occiden- 
tale Française,  s'étend  le  Sahara,  dont,  le  territoire  a  été  partagé 
politiquement  entre  les  deux  colonies.  11  comprend  en  effet  :  d'une 
part,  la  plus  grande  partie  des  Territoires  du  Sud  qui  dépendent 
de  l'Algérie,  et,  d'autre  part,  la  partie  septentrionale  de  la  Mauri- 
tanie, du  Haut  Sénégal  et  Niger,  et  du  Territoire  Militlaire  du 
Niger,  qui   appartiennent  à   l'Afrique  Occidentale   Française. 

L'aspect  du  pays  est  celui  d'une  immense  solitude,  composée 
de  platieaux  rocailleux,  bamada  ou  tanozrouft,  de  ravins  profon- 
dément creusés  par  les  érosions  anciennes  et  d'énormes  amas 
de  dunes,  era;  ou  iguidi.  Certaines  régions  sont,  accidentées  et, 
tourmentées  :  Tademaït,  Ahnet,  Mouvdir.  Tassili  des  Ajjers; 
avec  des  altitudes  de  <SOf)  à  1.500  mètres  :  plus  au  Sud,  le  massif 
du  Hoggar  <M  l'Air  présentent  mémo  dos  sommets  voisins  de 
2.000  mètres. 

L'eau,  condition  essentielle  de  toute  vie  animale  ou  végétale, 
e,st,  extrêmement  rare  :  c'est,  en  elTet.  l'une  des  régions  du  globe 
où  les  pluies  tombent  avec  le  plus  de  parcimonie.  Pendant  six 
mois  de  l'année  au   moins    il   ne  tombe  généralement  pas  d'eau  ; 
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dans  les  trois  moia  d'hivernage  qui  varient  suivant  la  latitude,  il 
arrive  parfois  que  des  pluies  abondantes,  mais  de  courte  durée, 
versent  sur  le  sol  de  grandes  masses  liquides  qui  transforment 
momentanément  les  lit»  desséches  «1rs  oueds  en  véritables  torrents 
mais,  en  moyenne,  la  hauteur  des  précipitations  atmosphériques 
annuelle  ne  dépasse  guère  une  vingtaine  d<>  millimètres. 

Cette  faible  quantité  d'eau  est  rapidement  évaporée  sur  le  30) 
imperméable  des  tiamadas  qui  sont  les  parties  les  plue  désolées 
et  les  plus  desséchées  ilu  Sahara  :  elle  est  au  contraire  absorbée  dans 
les  /unes  sablonneuses,  erg  et  nebkha,  qui  la  conservent  et.  la 
protègent  contre  l'ardeur  des  rayons  solaires.  Sur  le  parcours 
des  petites  dunes,  le  sol  moins  sec  donne  naissance  à  une  végéta 
tion  clairsemée  :  c'est  la  région  des  pâturages,  favorable  à  Fêle 
vage  extensif  du  chameau  et.  du  mouton. 

Le  principal  bassin  intérieur  est  constitué  par  les  chotts  Vlelrir 
et  Merouane  qui  reçoivent  les  oueds  de  l'Aurè».  Des  massifs 
montagneux,  descendent  quelques  grands  oueds  qui  recueillent, 
les  eaux  torrentielles  des  crues  :  l'oued  Djeddi  qui  vient  du 
Djebel  Amoui*;  l'oued  Igharghar  qui  rassemble  les  eaux  des  mon- 
tagnes du  Hoggar,  et  par  son  affluent,  l'oued  Mia,  celles  du  pla- 
teau du  Tademaït!  ;  à  POuest,  l'Oued  Draa  qui  se  jette  dans 
l'Océan,  et  la  vallée  de  la  Souara  qui  alimente  les  oasis  du  Tidi- 
kelt.  du  Touat  et  du  Gourara  et  sert  de  collecteur  aux  eaux  pro- 
venant de  l'Atlas  Marocain.  Au  Sud,  et  notamment  par  l'Oued 
Telemsi,  l'écoulement  se  l'ail  vers  la  vallée  du   Viager. 

Dans  certaines  régions,  et  particulièrement  dans  l'Oued  l'Iiir. 
à  Ouargla,  à  FI  Goléa,  au  Tidikelt,  la  formation  géologique  des 
terrains  a  permis  la  constitution  à  grande  profondeur  :  80  à  150 
mètres,  d'importantes  nappes  d'eau  sous  pression,  que  la  sond.e 
artésienne  a  fini  par  découvrir  et  dont  ello  a  fait  surgir  au  jour 
des  ruisseaux  et  parfois  de  véritables  petites  rivières  qui  appor- 
tent la  fertilité  aux  contrées  environnantes. 

C'est  autour  de  ces  sources  que  se  sont  groupées)  les  princi- 
pales agglomérations.  Ailleurs,  la  vie  sédentaire  n'a  été  rendue 
possible  que  par  la  multiplicité  des  puits  ordinaires,  comme  au 
M'  Zab,  ou  par  la  captation  des  eaux  sons  jacentes  au  moyen  de 
tout  un  système  de  puits  h'  de  galeries  de  drainage  ou  foggaras, 
comme  dans  la  vallée  de  la  Saoura. 

Superficie    el    Population.    —    1, 'étendue    du     Sahara    dépasse 
4. 000. 000  kilomètres  earrés.  Sa   population   peut  être  évaluée  ap 
proximativemenl  à  800.000  babïïants.   dont,   pour  le   Snbara   fran 
cais   :  700.000  habitants  <pii  «*>  partagent  fl   peu   près    pai    moitié 
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en  sédentaires  habitant  les  oasis,  el  en   nomades  fréquentant  les 

zones  de  pâturages. 

Production.  —  Les  sédentaires  cultivent  la  dalle  et  les  céréales  : 
blé  et  orge,  du  côté  algérien  ;  mil\et  sorgho,  du  côté  soudanais*; 
les  nomades  s'adonnent  à  l'élevage  du  mouton» et  du  chameau  et 
effectuent  les  transprts  de  marchandises. 

Les  travaux  manuels  sont  peu  on  honneur  parmi  les  indigènes. 
Aussi,  l'industrie  très  rudimentairo  n'a-t  elle  généralement  en  «vue 
que  la  satisfaction  des  besoins  les  plus  immédiats  de  la  vie  domes- 
tique :  la  laine  des  moutons  et  le  poil  des  chameaux  servent  à'  la 
confection  dos  burnous,  des  lîssus  indigènes,  des  toiles  de  tente, 
des  tapis  :  les  cuirs  et  peaux  provenant  de  l'abatage  des  animaux 
sont  utilisés  pour  la  fabrication  des  chaussures,  bottes  et  san- 
dales, étuis  de  couteaux,  fourreaux  de  sabre,  pièces  de  sellerie, 
sacoches  ou  djebiras,  outres  ou  guerbas  pour  le  transport  de  l'eau. 
Os  industries,  qui  s'exercent  à  l'intérieur  des  familles,  sont  par 
ticulièrement  développées  dans  les  oasis  et  les  ksours,  où  elles 
sont  surtout  pratiquées  par  les  femmes. 

Il  existe  également  un  certain  nombre  de  forgerons  qui  fabri- 
quent la  plupart  des  objets  rfusacie  courant  comportant  l'emploi 
du  fer  ou  du  cuivre  :  couteaux,  haches,  hachettes,  sabres,  serrures, 
cadenas,  selles.  Ce  sont,  eux  également  qui  réparent  les  fusils  et, 
dans  les  régions  voisines  du  Soudan,  fondent,  forgent  et  travail 
lent  l'or  et  l'argent  et  en  font  des  bijoux  d'une  certaine  valeur 
artistique. 

La  vannerie  et  la  poterie  complètent  !.i  série  des  métiers  aux- 
quels s'adonnent  les  sédentaires. 

I  <  -  richesses  minérales  du  sol  et  du  sous-sol  n'ont,  encore  été 
que  peu  explorées  ;  les  indigènes  recueillent  en  certains  points 
du  nation  avec  lequel  ils  fabriquent  de  la  poudre  ;  ils  exploitent 
]os  dépôts  de  c<-.]  ,qUr<  l'on  rencontre  Suit  à  la  surface  des  cliolls, 
soit  en  amas  considérables  en  divers  points  :  à  la  sebkha  d'Idjil, 
près  du  Rio  de  Oro  ;  à  Taodeni,  au  œntoe  du  Sahara  ;  à  Amadror, 
au  nord  du  M  i.  el  dans  Ta  région  de  TVdma. 

Bilan  cconnniiqtir  <ln  Sahara. 

En  définitive,  les  régions  favorables  à  la  culture  ou  à  l'élevage 

n'occupent  qu'une  très  faible  partie  du  Sahara,  le  sixième  à  peine 

du  territoire  soumis  è  l'Influence  française  ;  tout  le  re^te  se  com> 

'I'-  lianiada  ou  de  grandes  dunes  mouvantes  impropres  à  la 

vie.  Si  l'on  con  idère  la  répartition  d€  ce     'i"i     dan     l'immen  8 
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océan  saharien,  on  remarque  que,  dans  le  centre,  le  Tidikelt,  le 
Mouydir,  l'Ahnet,  le  Hoggar,  l  Vdrar  touareg,  forment  une  es 
de  pont  entre  l'Algérie  et  le  Son. {nu  :  au  Nord,  ce  pont  se 
raccorde  par  deux  branches  avec  les  Hauts  Plateaux  algériens: 
d'une  part,  la  vallée  de  la  Souara,  et  de  l'autre,  la  grande  trouée 
comprise  entre  l'Erg  oriental  el  l'Erg  occidental,  d'In  Salah  a 
Ouargla,  el  qui  s'épanouit!  dan-  le  M'/ah,  lroued  Rhir  et  les  Z\ 
bans.  Au  Sud,  le  pont  transsaharierï  aborde  le  Soudan  sur  le 
\  ger  entre  Gao  et  Tombouctou. 

[sole  decet  ensemble  par  la  grande  régi les  dunes  de  l'Ouest, 

I  \drar  mauritanien  et  le  Tagarit  n'ont  pas  de  communication  di- 
recte avec  l'Algérie';  ;  ils  sont  plutôt  orientés  vers  I*'  Maroc,  donl 
les  sépare  le  territoire  espagnol  du  Rio  de  Oro,  lequel  pourrait 
constituer  également  par  la  cote  une  ligne  de  jonction  entre  les 
possessions  françaises  de  l'Afrique  du  Nord  et  de  l'Ouest. 

Sur  la  lisière  algérienne,  la  présence  d'eaux  sous-jacenbes,  al 
teinte-,  soitl  par  forages  artésiens,  soit  par  puits  ordinaire-  <>w 
fogsraras,  a  permis  la  création  de  plantations  de  palmiers  déjà 
fort  Rendues,  mais  auxquelles,  cependant,  la  colonisation  peut 
encore  apporter  de  considérables  développements.  Partout  ail- 
leurs,  au  centre  du  Sahara,  comme  dans  le  voisinage  des  colonies 
soudanaises,  les  parties  susceptibles  de  quelque  utilisation  agri- 
cole ne  se>  prêtent,  guère»,  comme  on  [*&  vu,  qu'à  l'élevaee  des  trou- 
peaux de  moutons,  chèvres  et  chameaux. 

Sahara  Algérien.  —  Quelle  peut  être  la  valeur  économique  de 

cet,  ensemble?  Nous  avons   eu  l'occasion   d'en   faire   l'évaluation 

pour  la  partie  du  Sahara  comprise  dans  1°  domain*-  de  l'Algérie 

(Programme   des   chemins   de   \er   dans    les    Territoires    du    Sud 

\l(jérien). 

Les  Territoires  du  Sud  de  l'Algérie,  déduction  l'aile  de-  régions 
appartenant   aux    Hauts  Plateaux  possèdent   une    population   de 
300.000  habitants. 

Leur-  ressources  sont  indiquées  dans  le  tableau  ci-après  dont, 
les  indications  fondées  sur  (]o^  dénombrements  assez  peu  pré- 
cis  sont  naturellement  entachées  <V\\n  certain  arbitraire  ;  elles 
permettent:  cependant  de.  -e   rendre  compte  de  l'ordre  de   gflandur 

et  de  la  valeur  respective  des  diverses  branches  de  la  production. 
Grâce  au  palmier-dattier  qui  fournit  a  peu  près  lu  moitié  de  fa 
production  totale  du  Sahara  Algérien,  l'agriculture  constitue  la 
principale  richesse  des  habitants.  L'élevage  n'a  qu'une  importance 

moindre,  encore  convient  il  de  remarquer  que  l'on  a  compté  par 
mi  les  produits  de  17devac;e  le  montant  des  Iran -port-  effectués 
par  les  chameaux,  lequel  pourrait  h  certains  titm     être  également 
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classé  parmi  les  produits  de  l'industrie.  Cette  dernière  sous  la 
forme  rudirnentaire  où  elle  existe  an  Sahara,  n'apporte  qu'un 
faible  appoint  aux  ressources  du  pays. 

Capital  Production 

tiare  de*  ressources  Onautile  Valeur       '  Quantité  Valeur 

Palmiers     5.000.000  50.000.000  80.000  t.  18.000.000 

Arbres  divers    .100.000  1.800.000  —  600.000 

Céréales    20.000  h.  2.000.000  60.000  qx  1.800.000 

Cultures   potagères    ...  6.000  h.  3,600.000  60.000  qx  2.400.000 

Cultures   diverses    —  4.000.000  —  2.000.000 

Moutons    tjOO.000  7.200.000  —  3.600.000 

Chèvres     900.000  1.600.000  —  800.000 

Chamaux     100.000  12.000.000  —  6.000.000 

Animaux  divers:  basse- 
cour    200.000  200.000  —  200.000 

Industrie    —  1.000.000  —  2.000.000 

Outillage  économique  .  —  24.000.000  —  — 

Totaux     —  107.400.000  —  37.400.000 

Ce  tableau  peut  être  résumé  de  la  manière  suivante.   : 

Branches  de  la  Productiau  Valeur  en  Capital       Valeur  des  Produits 

Agriculture    61.400.000  24.800.000 

Elevage     91.000.000  10.600.000 

Industrie    1 .000.000  2.060.000 

Outillage    économique...  24.000.000  — 

Totaux 107.400.000  37.400.000 

I. ecommerce  avec  l'Algérie  est  assez  important  :  il  consiste  en  : 

i   Moutons  100.000    têtes 

Exportation  ]    Dattes 25.000  tonnes 

'    Produits  divers  de   l'élevage    ....  l.OOfs  tonnes 

Grains    30.000  tonnes 

I  mporl  ation     Sucres   et  cafés 4.000        » 

Tissus,  cotonnades  et   divers   ....  n.000       » 

Le  montant  total  de  ce  commerce  peut  être  évalué  approximn 
tivement  a  25.000.000  de  francs. 

Sahara  Soudanais.  -  Ln  partie  du  Sahara  comprise  dans  le  do- 
maine de  l'Afrique  Occidentale  Française  embrasse  une  superficie 
habitable  sensiblement  plus  grande  que  celle  du  Sahara  Algérien 
avec  une  population  également  plus  forte  dont  on  peut  fixer  l'effec 
tif  au  chiffre  approximatif  de  400.000  habitants 


la  — 

l  <■  nombre  des  palmiers  est  bien  inférieur  .<  celui  du  Sabaru 
Algérien.  On  les  cultive  surtout  en  Mauritanie  el  au  Kaouai  ou  l'on 
en  compte  au  total  environ  SO0.O0O. 

Par  contre  tes  troupeaux  de  moutons,  chameaux  el  parfois  <!«• 
bœufs  sont  beaucoup  plus  importants  anie  ceux  des  tribus  nomades 
algériennes.  Ils  se  chiffrent  par  plusieurs  millions  d'animaux. 
Nous  ne  pouvons  que  nous  borner  à  ces  indications  très  générales 
car,  nous  n'avons  connaissance  d'aucune  statistique  permettant  de 
déterminer,  comme  on  l'a  fait  pour  1<>  Territoires  du  Sud  Wgè 
rien,  l'évaluation  de  ces  diverses  catégories  de  ressources.  Comme 
tes  productions  sont  assez  semblables,  <|||r  les  populations  sont 
à  peu  près  au  même  stade  économique  et  qu'enfin  l'outillage  < I< •  1 1 1. 
elles  disposent  est  <!•'  part  et  d'autre  également  imparfait  M  insud 
lisant,  il  semblerait  assez  naturel  d'admettre  pour  le  montant  du 
capital,  de  la  production  et  du  commerce  de  celle  partie  du  Sahara 
des  chiffres  proportionnels  à  l'effectif  supérieur  de  la  population. 
Cependant,  pour  ne  pas  être  taxé  d'exagération  et  pour  tenir 
compte  d'une  pénétration  moindre  par  l'élément  et  les  capitaux 
européens,  nous  nous  en  tiendrons  pour  fixer  les  idées,  aux  chif- 
fres précédemment  adopté-  pour  le  Sahara  Algérien,  savoir  : 

Capital  107.400.000  francs 

Produite 37.400.000      » 

Commerce   extérieur    25.000.000       » 

Ces  chiffres   sort  certainement  des  minima. 

Situation  économique  comparé* 

Le  tableau  ci  dessous  fait  ressortir  la  situation  économique  com 

parée  des  trois  groupe-  t\<-  possessions  que  possède  la  France  dans 
le  Nord-Ouest  de  l'Afrique  : 

Caractéristiques  lot*U]  el 

<i'onomi-|U''-  Afrique  >iu  Nord     Afrique 'le  l'Ouest  --<ih»ra  mtnn.n» 

Population  12.000.000  12.000.00"  7IM1.000  24.700.000 

Production     2.600.000.000  1.500.000.000  75.000.000  4.175.000.000 

Comm.  extérieur.  1.600.000.000  300.000.Ot>>  50.000.000  1.950.000.000 
Production      par 

habitant 216  136  107  17" 

Commerce  par  ha- 
bitant       133  25  71  7!> 

Ces  chiffres  permettent  de  mesurer  le  progrès  restanl  à  ace 

plir  en  A.  0.  F.  et  au  Sahara  pour  atteindre  le  niveau  de  nolrr 
domaine  méditerranéen.  Ils  ré\ oient  une  anomalie  qu'il  convient 
d'expliquer  :  D'après  ces  données,  lo  taux  *\\\  commerce  extérieur 
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par  habitant  serait  inférieur  en  A.  Ô.  F*,  à  celui  que  Ton  constate 
au  Sahara.  Cela  tient  à  ce  que  les  oasis  qui  constituent  la  partie 
vivante  du  Sahara  forment  un  ensemble  de  petits  territoires  de 
productions  identiques  et  fort  éloignés  les  uns  des  autres  n'ayant 
outre  eux  que  de  rares  transactions,  mais  entretenant  au  contraire 
des  relations  actives  avec  les  colonnes  voisines  du  Nord  el  du  Sud, 
d'où  ils  tirent  la  plus  grande  partie  des  matières  et  articles  néces- 
saires à  leurs  besoins.  Les  deux  Adrars  sont  en  communication 
constante  avec  le  Soudan,  de  môme  que  l'Oued  llhir  et  les  Zibans 
commercent  surtout  avec  l'Algérie.  Ce  que  nous  considérons 
comme  commerce  extérieur  du  Sahara,  n'est  guère  qu'une  couse 
quenec  géographique  des  limites  que  nous  avons  admises,  <-;ir. 
en  réalité  le  commerce  ;i  plutôt  un  caractère  intérieur  H.  n'est 
(imparable  g  celui  de  TA.  <>.  F.  ou  de  nos  possessions  médi 
lerranéeunes,  lequel  représente  le  volume  des  transactions  d<-  ces 
~>a,ys  avec  l'extérieur,  el  s'exerce  principalement  par  les  frontières 
îaritimes.  Sous  celte  réserve,  il  nous  a  paru  utile  de  grouper  dans 
un  tableau  d'ensemble  les  principales  données  économiques  de 
ootre  empire  colonial  du  Nord-Ouest  de  façon  à  bien  faire  res- 
sortir la  valeur  respective  des  trois  groupes  qui  le  composent 
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Nécessité  d'une  voie  ferrée  de  jonction. 

Les  chiffres  dans  lesquels  nous  venons  de  condenser  les  princi- 
pales caractéristiques  économiques  «lu  Sahara  français  sonl 
rémenl   modestes;  ils  attestent  cependant  que  cette  région,   l'une 
des  plus  deshéritées  du  globe,  n'est  poinl  aussi  improductive  que 
l'on  se  figure  généralement. 

Depuis  notre  occupation  el  surtout  depuis  ces  dix  dernières:  an 
années  où  notre   pénétration  esl   devenue   plus  effective,    le     n 
sources  du   pays  sont  allées  eu  croissant   dan     les    r©rritoin     du 

Sud  de  l'Algérie.   La  populal pro  i    »  0/0  environ 

par  an  ;  le  palmiei  qui  i  onstituent  la  principale  richesse  des 
habitants  ont  vu  leur  nombre  augmenter  de  plus  de  20  0/0  d<  pui 
I90i  ;  pendant  la  même  période,  les  recettes  budgétaires  de  '■■< 
ritoires  et  des  communes  se  sont  accrues  de  plus  do  30  0/0";  elles 
atteignent  aujourd'hui  le  chiffre  nullement  négligeable  de  5  millions 
200.000  francs.  Ces  constatations  relativement  satisfaisantes  sont 
dues,  il  est  vrai,  au  développement  des  régions  les  plus  rappro- 
chées d»'  l'Algérie  du  Nord. 

L  Ki  côté  soudanais,  on  a  relevé  des  indices  aussi  réconfortants  : 
population  cl  productions  onl  suivi  une  marche  amendante,  quoi 
que  cependant  i>lus  lente  qu'on  ne  l'escomptait,  depuis  que  notre 
présence   a  mis  lin  aux  guerres  qui  ravageaient  autrefois  pério- 
diquement ces  régions. 

Malgré  cela,  il  est  certain  qu'il  reste  encore  beaucoup  à  faire 
pour  améliorer  la  situation  matérielle  de  l'ensemble  de  nos  pos- 
sessions sahariennes.  Leur  infériorité  actuelle  à  cet  égard  tient 
aux  causes  générales  suivantes  : 

Conditions  difficiles  du  sol  et  du  climat  el  particulièrement  sé- 
cheresse de  l'atmosphère  et  chaleur  torride  des  éti 

Indolence   naturelle  el    ignorance  des  habitant  . 

Insuffisance  de  l'outillage  économique, 
mais  le  facteur  principal,  essentiel  de  la  stagnation  on  risqueraient 
enliser  oes  malheureuses  contrées,  si  l'on  n'y  prenait  garde, 
celui  qui  contribue  à  aggraver  toutes  les  autres  causes  de  dépé- 
rissement est  l'absence  à  peu  près  complète  de  moyens  pratiques 
de  comn [cations  el  de  transport. 

Les  voies  ferrées  de  pénétration  les  plus  avancée  ne  dépassenl 
pas  au  Mord  :  Colomb-Béchai  el  fouggourt,  au  Sud  Koulifcoro 
sur  le  \iger  el  Kano  dans  la  Vigeria   anglaise. 

Grâce  à  la  ligne  de  Touggourt,  la  magnifique  oasis  d'Ouargla 


n'est  plus  qu'à  160  kilomètres  du  chemin  de  fer,  mais  ln-Salah  en 
est  encore  à  près  de  800  kilomètres  ;  quant  à  l'Adrar  touareg  ri 
su  Hoggar,  ils  311  sont  éloignés  de  1.000  à  2.000  kilomètres. 

Dans  des  régions  aussi  isolées,  l'absence  de  communications 
faeiles  et  économiques,  en  restreignant  les  échanges  aux  seuls 
besoins  locaux  met  un  obstacle  à  tout  développement  de  la  produc- 
tion. A  ln-Salah,  les  dattes  sont  sans  valeur  et  les  indigènes  sont 
obligés  de  s'en  contenter  comme  nourriture  pendant  toute  la  dure© 
de  l'année;  au  contraire,  en  Europe  et  en  Amérique  ces  fruits 
sont  considérés  comme  un  produit  de  luxe  qui  se  vend  Fort  cher. 
Par  contre,  les  grains  qui  sont  très  abondants  sur  les  marchés  de 
l'ancien  et  du  nouveau  monde,  ou  même  seulement  de  l'Algérie  du 
Nord,  ne  pénètrent  que  difficilement  et  en  petites  quantités  dans 
les  oasis  sahariennes  où  leurs  prix  atteignent  des  cours  élevés. 
Dans  de  semblables  conditions,  les  échanges  sont  réduits  au  mini- 
mum et  les  indigènes  ne  voient  dès  lors  aucune  utilité  à  créer  des 
plantations  nouvelles,  dont  les  produits  resteraient  sans  écoule- 
ment. Leur  paresse  s'accommode  volontiers  de  cette  stagnation  ; 
mais  le  développement  physique  de  la  population  s'en  ressent  et 
le  croît  naturel  qui  n'est  réalisable  que  grâce  au  développement 
de  la  production  devient  tout  à  fait  impossible.  C'est  à  cette  cause, 
à  notre  avis,  que  l'on  doit  attribuer  l'extrême  lenteur  de  l'augmen- 
tation de  la  population  dans  nos  colonies  de  la  boucle  du  Niger, 
où  malgré  la  fertilité  du  sol  et  la  tranquillité  rendue  par  notre 
occupation,  le  nombre  des  indigènes  reste  à  peu  près  slationnaire, 
a\ec  une  densité  infime.  trois  à  quatre  fois  inférieure  à  celle  des 
régions  côtières  que  les  voies  ferrées  'commencent  à  desservir  (8 
à    10  par  kilomètre  carré). 

Mais  le  chemin  de  fer  n  a  pas  seulement  pour  effet  en  rendant 
possibles  les  échanges,  en  attirant,  et  retenant  les  colons,  en  per- 
mettant l'introduction  du  matériel  de  toute  nature  nécessaire  à  la 
mise  en  valeur  d'une  contrée  neuve,  de  développer  les  ressources 
locales,  d'accroître  les  moyens  d'existence  des  habitants,  d'éviter 
les  famines  et  de  favoriser  ainsi  l'essor  de  la  population  ;  il  ne 
se  borne  pas  à  être  l'agent  le  plus  efficace  de  l'augmentation  de  la 
production  en  quantité';  il  a  aussi  pour  conséquence  par  un  phé- 
nomène analogue  à  celui  de>  vases  communiquants  de  lui  donner 
-;i  pleine  valeur',  inexistante  là  OÙ  il  n'y  a  pas  échange  et  de  l'éta- 
blir immédiatement  au  niveau  réalisé  dans  l'ensemble  des  pays  où 
lea  échanges  s'effectuent  en  toute,  liberté.  Par  sa  seule  présence,  il 
augmente  la  richesse  que  les  habitants  ne  possédaient  qu'à  l'état 
latent  et  que  le  plus  souvent,  ils  ne  soupçonnaient  même  pas. 

Cet  avantage  ne  va  pas  sans  un  autre  d'égale  importance  :  on 
ni'iiip  temps  que  les  produits  locaux  prennent  de  la  valeur,  les  ai 
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licles   d'importation    dont    <>n    manquait   jusqu'alors,   transportés 

économiquement,  rapidement  et  en  grandes  quantités,  voient  au 
contraire  leurs  prix  baisser  dans  des  proportions  souvent  considé- 
rables. Les  habitants  réalisent  <iinsi.  un  double  bénéfice  :  leur  pou- 
voir d'achat  augmente  d'un  côté  par  la  bausse  de  leurs  produits 
et  de.  l'autre  par  la  baisse  des  denrées  et  objets  qu'ils  peuvent 
coir  du  dehors. 

Vvant  la  guerre  la  charge  de  dattes  de  160  kilogrammes  qui 
valait  12  francs  au  Touat  était  échangée  [m. m-  L72  lianes  sur  les 
marchés  du  Niger  ;  inversement  au  Sud  du  Sahara,  les  moutons 
coûtaient  1  franc  par  tête,  les  bœufs  25  francs,  !<v»  peaux  de  mou- 
lons 0  fr.  25,  celles  de  boeufs  7  francs,  alors  qu'au  Nord  ces  mê- 
mes marchandises  atteignaient  des  prix  8  à  10  l'ois  plus  élevés.  En 
moyenne,  on  peut  admettre  que  la  traversée  du  Sahara  avait  pour 
effet  de  majorer  le  cours  des  marchandises  d'environ  1  franc  par 
kilogramme.  En  diminuant  considérablement  les  frais  de  transport 
et  en  nivelant  ou  tout  au  moins  en  rapprochant  les  prix,  une  voie 
ferrée  résoudrait  le  difficile  problème  de  mettre  d'accord  ache- 
teurs et  vendeurs,  puisqu'elle  permettrait  aux  premiers  d'acquérir 
à  bien  meilleur  compte  les  marchandises,  dont  ils  ont  besoin  et 
aux  seconds  de  relever  au  taux  du  marché  le  cours  trop  déprécié 
de  leurs  produits.  Il  y  aurait  donc  profit  pour  tout  le  monde.  Les 
intermédiaires  eux-mêmes,  c'est-à-dire  les  nomades  qui  effectuent 
les  échanges  transsahariens  et  qui  bénéficient  actuellement  de  la 
différence  des  prix,  n'auraient  pas  à  regretter  la  disparition  du 
trafic  pénible  qu'ils  accomplissent  au  milieu  de  toutes  sortes  de 
difficultés.  Propriétaires  de  moutons  et  de  chameaux,  ils  profi- 
teraient comme  les  sédentaires  de  la  hausse  qui  se  produirait  sur 
les  moutons  ;  et  s'ils  devraient,  pour  les  chameaux,  renoncer  à  les 
utiliser  dans  les  grandes  traversées  entre  l'Algérie  et  l'A.  0.  F., 
du  moins  pourraient-ils  les  employer  d'une  façon  plus  sûre  et  tout 
aussi  rémunératrice  aux  transports  locaux  multipliés  par  la  pré- 
sence d'une  voie  ferrée. 

Les  longues  étapes  seraient  remplacées  par  la  considérable  aug- 
mentation des  petits  parcours  entre  les  oasis,  les  ksours  et  les 
gares  du  chemin  de  fer. 

C'est  d'ailleurs  ce  que  l'on  a  constaté  partout  en  Algérie  et  no- 
tamment dans  ces  dernières  années,  où,  à  la  suite  de  la  pénétra- 
tion des  voies  ferrées  sur  les  Hauts-Plateaux  et  dans  le  Sud,  les 
grandes  caravanes  ont  modifié  leurs  itinéraires  sans  que  la  valeur 
et  le  rendement  de  leurs  animaux  aient  été  atteints  si  peu  que  ce 
soit,  par  un  progrès  qui  devaif  au  contraire  amener  une  augmenta- 
tion de  la  production  et  une  recrudescence  de  transactions. 
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Dans  l'-élat  actuel  des  choses,  ainsi  que  nous  l'avons  conslalé 
précédemment,  le  montant  de  la  production  atteint  à  peine  107 
francs  par  habitant  dans  les  territoires  sahariens.  Il  est  au  moins 
trois  fois  inférieur  au  taux  correspondant  pour  l'Afrique  du  Nord. 
Il  n'est  pas  téméraire  d'admettre  qu'avec  des  communications  plus 
faciles,  cette  production  arriverait  à  doubler  -d'importance  par 
l'accroissement  dont  elle  bénéficierait  à  la  fois  en  valeur  et  en 
quantité.  Dans  les  colonies  de  la  boucle  du  Niger,  qui,  bien  que 
n'appartenant  pas  au  Sahara,  ne  sont  pas  mieux  traitées  au  point 
de  vue  des  voies  de  communication,  mais  se  trouvent  dans  des  con- 
ditions climatériques  beaucoup  plus  favorables,  la  présence  des 
voies  ferrées  apporterait  des  améliorations  plus  considérables  en- 
core. 

Développement  de  Véleuage.  •  De  toutes  leg  branches  de  la 
production  soudanaise,  celle  qui  est  appelée  à  recevoir  la  plus 
vive  impulsion  de  la  présence  d'une  voie  ferrée  est  l'élevage  du 
bétail. 

Toute  la  zone  comprise  entre  les  14  et  21  degrés  de  latitude 
où  les  pluies  ne  tombent  que  2  à  5  mois  de  l'année  ne  convient 
qu'à  la  vie  pastorale.  Elle  représente  mie  étendue  à  peu  près 
comparable  à  celle  des  terrains  de  pâturage  de  l'Argentine  ou  du 
Centre  Australien.  Dans  ietude  serrée  et  documentée  qu'il  a  con- 
sacrée à  la  question  du  Traussaharien,  M.  Souleyre,  Ingénieur 
en  Chef  des  Ponts  et  Cha Lissées,  délimite  avec  .beaucoup  de  pré- 
cision toute  cette  contrée  où  l'élevage  du  bétail  entrepris  ration- 
nellement permettrait  de  constituer  en  faveur  de  la  France,  et 
dans  orne  de  ses  colonies  les  plus  rapprochées  une  énorme  réserve 
•  I'  produits  de  la  vie  animale  :  laine,  cuirs,  viande,  dont  elle 
manque  de  plus  en  plus  et  qu'elle  est  obligée  de  demander- ;m 
jourd'hui  là  grands  liais,  ;iux  pays  étrangers  plus  éloignés. 

Le  troupeau  argentin  se  compose  en  moyenne  de  :  (1910-11)11) 
07.000.000  de  moutons  et  de  29.000.000  de  bœufs. 

Le  troupeau  australien  :  (19Q&1Ô10),  de  32.000.000  mouluns  cl 
de   11.000.000  boeufs.. 

I.ii   Argentine  comme  en    Vustralie,    <>n   exportai)    annuellement 
avant  la  guerre  [  lu*-  de  iOO.000  tonnes  de  produits  ;uiiiii,ni\  ri  di 
>  ■  i  -  :  Laine*  \  niinlc,  Jm-uii  ■<-.  d'urne  valeur  de  700  à  800 .000*000  fi". 

Xtijoiinl'hui  ces  derniers  chiffrée   wnt  Largement  dépassés. 

La  zone  pastorale  de  plu»  de   l.Q0DX)00  kilométrée  corvée  qui 

'étend    m  3  ou  100  kilométrai  de  l.n  ;cur  ù  La  Limite  du  Sahara 

du  Soudan  ol    ■  onditione  de  climat  el  de  végétation  au 

moins  aussi  satisfaisantes  que  celles  do  l'Argentine  ou  de  l  \us- 


—  19  — 

traite,  Elle  peut  impuni-  des  effectifs  anal  i     marna 

rieurs  ou  ce  qui  concerne  les  bœufs,  car  les  plantée  3   cottvien 
rient  beaucoup  mieux  à  l'alimentation  de  ces  animaux.  a    Vprès 
«  les  pluies,   le  pâturage  -"-1   partout  abondant  ;  de   nombi 

«  flaques  d'eau  permettent  d'abreuver  [aCrlemeirl  les  troupeaux. 
«  Les  herbes,  il  est  vrai,  se  dessèchent  vite,  mais  la  plupart  d©8 
«  graminées  aonl  à  tige  pleine,  contrairement  à  celles  de  nos  cli 
«  mats  et  contiennent  des  réserves  nutritives.  Les  arbres  qui,  par 
«  leurs  racines  plus  puissantes,  peuvent  aller  chercher  de  l'eau 
profondeur  restent  verts  plus  longtemps  ;  il  suffit  d'abattre 
«  les  branches,  lorsqu'elles  sont  trop  élevées  pour  en  melii 
«  feuilles  à  la  disposition  de^  animaux.  Beaucoup  de  ces  arbres 
«  sont  en  fruits  entre  les  mois  de  Janvier  et  de  Juin  et  fournissent 
«  alors  un  excellent  aliment.  Il  y  a  donc,  de  quoi  nourrir  toute 
«  l'année  des  troupeaux  considérables  ».  (M.  Chudeau,  article 
sur  FAfrique  Occidentale  Française,  dans  la  Revue  de  Pari*  -lu 
\'>  janvier  1918.) 

Les  ressources  animales  de  la  Boucle  du  Niger,  de  l'Àdrar  des 
lfoghas,  de  l'Aïr,  sont  dès  maintenant  considérables.  D'après 
des  recensements  effectués  en  1912,  le  nombre  des  bovidés  devi- 
sait C.OUO.OOO  de  tètes.  Le  troupeau  des  ovins  est  beaucoup  plu- 
important.  Dans  les  années  qui  précédaient  la  guerre,  tes  effectifs 
progressaient  rapidement.  L'accroissement  était  de  1.200.000  mou 
tons  et  400. 000  bœufs  par  an. 

11  existe  plusieurs  espèces  de  moutons.  Beaucoup  de  ceux  du 
Sahara  et  du  Soudan  ne  donnent  pas  de  laine  et  n'ont  que  des 
poils  comparables  a  ceux  de  la  chèvre,  niais  on  trouve  cependant 
des  moutons  à  laine  dans  le  bassin  du  moyen  Niger. 

On  peut  en  améliorer  le  rendement  par  métissage  avec  dcM 
moulons  algériens.  Le  commerce  de  la  laine,  tout  récent,  parait 
appelé  a  se  développer. 

I'  -   aujourd'hui,   le  Soudan  central  est  eu  mesure   de   donner 
au  moins  120.000  tonnes  de  produits  animaux.   Convenablement 
rvi,  il  peut  prétendre  à  un  avenir  semblable  à  celui  de  l'Ar- 
gentine ou  de  l'Australie  et  devenir  le  parc  à  bétail  de  la  France. 

Industrie  frigorifique.  -■-  Les  transports  par  chemins  de  fer  sur 
de  longs  parcours  fatiguent  beaucoup  les  animaux  :  il-  ne  seront 
possibles  <|iiVi  La  condition  (TStre  coupée  toug  les  1.000  kilométrée 
environ,  correspondant  à  une  journée  de  voyage  .  par  de-  périodes 
de  repos  dans  des  régions  de  pâturages  où  le  bétail  pourra  se 
refaire;  malgré  celé  il  est  vraisemblable  que  ce  mode  de  trame- 
port  en   raison  des  déchets  qu'il  entraîne,   ne  pourra  être  utilisé 


—  20  — 

que  pour  une  partie  restreinte  du  bétail  à  exporter  et  que  celui-ci, 
avant  expédition,  devra  èlrc  transformé  en  viandes  amenées  à  un 
état  de  congélation  ou  de  réfrigération  suffisant  pour  permettre 
le  voyage.  Pour  cola,  il  faudra  créer  dans  la  zone  d'élevage  et 
sur  la  voie  ferrée  des  abattoir.-  avec  entrepôts  frigorifiques  et 
doter  en  même  temps  le  chemin  de  fer  de  wagons  spécialement 
aménagés  pour  ce  genre  de  transport.  Ces  installations  exigeront 
une  assez  grande  (consommation  d'eau  que  l'on  trouvera  aux 
abords  du  Niger.  Pptfcr  des  transports  de  longue  durée,  comme 
ceux  d'Argentine  ou  d'Australie  en  Europe,  qui  dépassent  20  à 
30  jours,  la  congélation  doit  cire  portée  à  15°,  ce  qui  présente  l'in- 
convénient de  noircir  et  par  suite  de  déprécier  la  viande,  qui  perd 
ainsi  un  tiers  de  sa  valeur  et  n'a  jamais  pu  être  acceptée  en 
France.  Ainsi  que  le  fait  remarquer  M.  Souleyre  dans  son  étude 
précitée,  l'avantage  capital  que  présenterait  une  ligne  transsaha- 
rienne, serait  de  permettre,  'comme  aux  Etats-Unis,  le  transport 
de  la  viande  simplement  glacée  à  —  2°,  ou  même  pendant  4  mois 
d'hiver,  de  la  viande  simplement  réfrigérée  à  +  1°,  qui  garde  sa 
valeur  sur  les  marchés  d'Europe.  On  éviterait  ainsi  une  dépré- 
ciation d'environ  45  centimes  par  kilog,  soit  450  francs  par  tonne. 
L'inconvénient  des  viandes  faiblement  refroidies  est  de  se  con- 
server pendant  un  temps  relativement  assez  court,  20'  à  301  jours. 
Ce  mode  de  traitement  qui  ne  convient  pas  à  une  région  desservie 
par  des  bateaux,  se  présentant  dans  les  ports  à  longs  intervalles, 
serait  au  contraire,  parfaitement  approprié  à  l'écoulement  pair 
le  Sahara,  où  on  dispose  d'air  sec  et  sain,  et  par  la  Méditerranée, 
où  les  communications  avec  la  France  sont  quotidiennes. 

L'industrie  frigorifique  fonctionne  depuis  longtemps  déjà  aux 
Etats-Unis,  en  Argentine  et  en  Australie,  où  elle  est  extrêmement 
prospère.  Sous  la  pression  des  besoins  en  viande  des  Alliés,  elle 
a  été  introduite  au  Brésil  depuis  le  début  de  la  guerre  et  y  a 
pris  tout  de  suite  un  essor  extraordinaire.  L'exportation  qui 
n'existait  pas  avant  1914,  dépasse  actuellement  100.000  tonnes, 
et  va  en  croissant  rapidement.  On  peut  prévoir  un  essor  sem- 
blable et  aussi  rapide  pour  le  Soudan,  le  jour  où  il  aura  la  possi- 
bilité d'écouler  sa  production. 

Mise  en  valeur  de  la  zone  submersible  du  Niger.  —  Comme  le 
Nil,  le  Niger  est  soumis  à  des  crues  annuelles  qui  'commencent 
avec  la  saison  des  pluies  et  se  propagent  successivement  dans  les 
divers  biefs  qui  divisent  le  cours  du  fleuve.  La  crue  descend;  m  t. 
vr-    lin   .nul    de    la    région    dos   sources,    (ronfle   d'abord    le  bief 
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supérieur,  puis  gagne  le  lac  Debo,  vaste  cuvette  qui  doil  d'abord 
se  remplir  ol  sert  de  régulateur;  elle  re  répand  ensuite  vers  les 
i  marigots  de  la  région  do  fombouctou,  merveilleusement 
irriguée.  Fin  septembre,  la  largeur  <lu  fleuve  dépasse  8  kilomètres 
en  aval  de  Mopti.  La  crue  s'écoule  ensuite  dans  le  deuxième 
bief,  di'  Kabara,  porl  de  Tombouot!ou>,  au  défilé  de  (osaye,  près 
de  Bourem,  débordant  surtout  vers  la  rive  droite  plus  plate,  puis 
passe  dans  le  troisième  bief,  de  rosaye  à  \nsogo  où  la  présence 
d'un  seuil  asse2  important,  constitué  par  les  rapides  de  Labeeanga, 
crée  une  écluse  secondaire.  Entre  Ânsongo  et  Say,  la  crue  corn 
mence  fin  octobre  et  atteint  son  maximum  en  janvier.  Elle  pé- 
nètre ensuite  en  Nigeria  Anglaise. 

De  Koulikoro  à  Ansongo,  le  fleuve  est  navigable  de  juillet 
L  janvier  pour  de  petits  vapeurs  de  0,70  de  tirant  d'eau,  de  jan- 
vier à  mars  pour  des  vedettes  à  fond  plat  calant  environ  0.00. 
De  fin  mars  à  fin  juin,  la  navigation  n'est  plus  possible  qu'a  de 
pe'its   chalands  voyageant   à    mi-charge. 

La  zone  recouverte  par  les  eaux  pendant  la  période  des  crues, 
varie  de  6  kilomètres  environ  entre  Mopti  et  Tombouctou  a 
1.500  mètres  en  amont  de  Tosaye  et  quelques  centaines  de  mètres 
de  Bourem  à  Say.  Sa  superficie  est  d'environ  3  millions  d'hec- 
tares comparable  à  celle  de  la  zone  d'inondation  du  Nil. 

La  fertilité  est  la  même,  mais  on  n'en  peut  dire  autant  de  la 
productivité.  \e  pouvant  écouler  leurs  récoltes,  les  indigènes 
du  Niger,  se  bornent  en  effet,  à  cultiver  les  quantités  nécessaires 
.i  leur  subsistance  et  au  paiement  de  l'impôt.  En  outre,  l'irriga- 
tion étant  périodique  ne  permet  qu'une  seule  récolte  par  an.  En 
Egypte,  les  Anglais  ont  exécuté  des  travaux  considérables  pour 
assurer  la  régularité  des  crues,  retenir  et  distribuer  les  eaux  au 
moyen  d'immenses  barrages-réservoirs  pouvant  emmagasiner 
jusqu'à  2.500.000. 000  de  mètres  cubes.  Ils  sont  ainsi  arrivés  à  ren- 
dre en  même  temps  l'irrigation  permanente,  ce  qui  a  permis  de 
faire  deux  et  même  trois  récoltes  par  an  au  lieu  d'une.  On  n'en 
est  pas  encore  là  au  Soudan  :  avant  de  songer  à  entreprendra 
.de  semblables  travaux,  il  faut  d'abord  donner  au  pays  le  chemin 
de  fer  qui  permettra  tout  au  moins  de  procéder  à  sa  mise  en 
valeur  par  des  cultures  annuelles. 

Toute  cette  région  est  favorable  aux  plantations  de  riz,  de 
coton,  de  canne  à  sucre.  On  n'y  cultive  encore  que  le  riz  pour  les 
besoins  locaux.  Il  s'y  échangé  à  des  prix  infimes  :  2  à  3  centimes 
non  décortiqué,  6  à  7  centimes  en  grains.  Dès  que  son  écoulement 
serait  assuré,  la  culture  de  cette  céréale  t  laquelle  le-  indigènes 
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sont  déjà  habitué*  pourrait  prendre  un  1res  grand  développement. 
I.  AI-,  rie  qui  en  consomme  à  pou  près  10,000  tonnes  pourrait,  se 
ravitailler  intégralement  an   Soudan. 

Le  colon  qui  n'existait  pas  en  Egypte  avant  l'occupation  an- 
glaise, a  fait  la  fortune  du  pays.  Il  peut  faire  celle  du  Soudan, 
car  il  aurait  un  déboueïiV-  certain  dans  l'Afrique  du  Nord  et  In 
Franco,  complètement  tributaire-  de  ['étranger  pour  ce  produit. 
La  production  égyptienne  qui  croît  rapidement  est  actuellement  de 
7)00.000  tonnes,  c'est  à  peu  près  la  consommation  de  la  France. 
(  Mmeiialdo-nii'iiï  mis  en  valeur  et,  outillé,  I'1  Soudan  pourrait  sa- 
tisfaire a  la  totalité  de  eea  besoins. 

Création  de  nouveaux  débouchés  pour  l'Algérie  industrielle.  — 
Privée  de  houille  et  de  cours  d'eau  navigables,  dépourvue  par 
conséquent  de  la  force  motrice  et  des  moyens  de  transport  éco- 
nomiques qui  sont,  les  principaux  facteurs  de  tout  développe- 
ment industriel.  l'Algérie  a  été  longtemps  considérée  comme  im- 
puissante dans  ce  domaine,  à  entrer  en  •concurrence  avec  la 
Métropole  et'  les  autres  grands  pays  manufacturiers  de  l'Europe. 
Notre  grande  colonie  du  Nord  de  l'Afrique  possède  cependant. 
à  cet  égard  le  double  avantage  de  produire  de  nombreuses  ma- 
tières premières  et  do  disposer  d'une  main-d'ceuvne  à  la  vérité  peu 
experte-,  mai?  .bon  marché.  Les  nécessités  de  la  mierre  actuelle 
ayant  conduit  de  pin- en  plus  les  pays  belligérants  à  \ivre  sur  leurs 
propres  ressourcée  ont  développé  l'idée  que,  pour  certaines'  in- 
dustries de  transformation  tout  au  moins,  l'Algérie  pourrait  se 
suffire  à  elle-même.  Rien  mieux,  on  en  est  arrivé  à  reprendre  le 
projet,  autrefois  formé  par  Talabol.  de  construire  des  hauts- 
fourneaux  pour  le  traitement  des  minerais  de  fer  si  abondants 
dans  le  département  de  Constantine,  F.nfiu,  l'heureux  succès  de 
recherches  pétrolifères  el  la  découverte  d'un  gisement  de  charbon 
dans  h-  Sud  Oranais ont!  donné  le  champ  ;i  de  vives  espérances  sutr 
l'avenir  industriel  de  la  colonie. 

Actuellement,  l'Algérie  est  \uu\<-  pour  les  industries  de  trans- 
formation :  elle  possède  déjà  des  usines  de  charpente  métallique, 
de  serrurerie  ;  ello  fabrique  une  partie  des  outils  et  instruments 
nécessaires  à  l'agriculture  :  charrues,  herses,  pressoirs,  pompes. 
élévateurs,  norias,  tubes  el  appareils  de  sondage,  etc...,  nu  cours 
de  la  guerre,  elle  a  improvisé  do^  ateliers  pour  la  fabrication  des 
obus,  et  ces  usines  ont  fabriqué  et  agencé  elles  mêmes  la  pros- 
que  totalité  de  leur  outillage.  Trois  établissements  criés  a  Bône, 
Vlger  et   Oran    produisent    maintenant    la    totalité   des   superphos- 
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phates,  consommés  dans   la  colonie.    I  'industrie  des    tab» 
extrêmement  prospère,  elle  esl  repnésentée  pai   30  usinei    quâ 
cupent    ane    population    ouvrière   de    plus   de    1.000   homme 
femmes.  Elle  pourvoit  non  seulemani  aux  besoins  locaux,  mais 
enoore  exporte  à  peu  près  la  moitié  de  sa  production  qui  s'élève 
a  tio.ooo  quintaux.  L'industrie  <!<■-  Sapis  est  en  progrès  constants. 
Des  efforts  sont  faits  pour  introduire  l'industrie  textile. 

Les  divers  minerais,   ies  phosphates,  la  laine,  l'alfa   forment 
une   masse   importune   de   matière-    premières,    Déceefl)aifl>es   bus 
besoins  les  plus   importants   de   l'homme,   et  qui   peuvent   - 
d'aliment  "8   une   industrie  considérable.   A T n i - .   celle-ci    ne    pourra 
résister  à  l'âpreté  de  la  concurrence  internationale  qu'à  la   con- 
dition de  produira  en  quantités  suffisantes  pour  réduire  au  mini- 
arum  ses  prix  de  revient.  Il  lui  faut  donc  de  larges  marchés.  Dans 
cette  lutte,  il  est  indispensable,  pour  triompher,  que  l'Algérie  du 
Nord  d'une  paît,  l'A.  0.  F.  de  l'autre»,  ne  forment  qu'un  senl  bloc 
économique,  l'A.  0.  F.  venant  ajouter  son  stock  de  matière-,  pre 
mières   :  coton,   laine,  graines  oléagineuses  à  celui  de   l'Algérie, 
qui  en  échange  deviendrait  son  fournisseur  d'engrais.   île   i. 
de  produits  manufacturés.   Ce  serait  un  grand  progrès  que   per- 
mettrait de  réaliser  rétablissement  d'une  voie  transsaharienne. 

Perspectives  minières.  —  Les  progrès  ne  seraient  pas  limités 
à  l'agriculture  et  à  l'élevage  ;  tout  ce  bloc  ('norme  soumis  à  notre 
domination   représente  une   étendue    qui    n'est   pas   inférièUl 
(plaît  du  continent  africain  et  il  n'est   pas  admissible  qu'une  |  a 
reille  masse  de,  terrain   ne   renferme  pas  des   richesses  minérales 
importantes,   comme  ou   a   découvert  dans  tous    les    autres    con- 
tinents. Or,  la  'constitution  de  son  sous-sol  est  encore  à   peu  ptès 
complètement  inconnue.   On  le  comprend  aisément  si  l'on  songe 
que  les  explorateurs  qui  ont  parcouru,  dans  leurs  principales  direc 
lions  ces   contrées    inhospitalières,    astreints    à    la    préoccupation 
quotidienne  de  franchir  en  un  temps  strictement  limité  (tes  régions 
sans  eau  ou  de  gagner  un  puits  déterminé,  se  sont  jusqu'ici  trou- 
vés  dans    l'impossibilité   de   disposer   des    loisirs    qu'exigent    tes 
recherches  minières.    Celles-ci   d'ailleurs   eussent  été   sans   résul- 
tat pratique  puisque  le  manque  do  moyens  de  transport  n'eut  pas 
permis   do   tirer  parti   des    dérouvertes    effectuées.    Dans  ee    do 
point  de  vue  des  richesses  du  sous-sol,  la  naiure  ne  s'est  pas  mon- 
maine  tout  es!   à   faire  et   leo  investigation.'  l'on  y  poursui- 

vra nepeuvenl  manquer  d'être  couronnées  de  .  au  poln! 

de  vue  des   richesses  du  sous  sol,   la  nature)  n  ['a-   mon 

tarée   moins    généreuse     pour    cette     partie    du     continent     africain 
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qu'elle  ne  l'a  été  pour  les  autres  où  abondent  les  métaux  et  subs- 
tances minérales  les  plus  précieuses. 

A  titre  d'indication,  on  peut  d'ailleurs  signaler  que,  là  où  pé- 
nètrent les  voies  ferrées»,  on  a  commencé  ;i  Caire  quelques  décou- 
vertes intéressantes  :  c'est  ainsi  qu'aux  abords  de  Colomb-Béchar, 
comme  nous  l'avons  dit  plus  'haut,  on  vient  de  mettre  à  jour  un 
gisement  de  charbon  d'une  certaine  importance,  actuellement  en 
cours  d'exploitation  ;  dans  la  même  région  on  a  reconnu  l'exis-- 
tence  de  minerais  de  zinc  et  de  plomb.  Ailleurs,  on  rencontre 
d'énormes  dépôts  de  sel  gemme.  La  constitution  géologique  de 
certains  terrains  permet,  de  croire  également.  :i  la  présence  de  sHs 
de  potasse  et  du  pétrole. 

Utilisation  de  la  chaleur  solaire.  —  En  Egypte,  dans  des  régions 
assez  semblables  au  Sahara,  les  Anglais  ne  se  sont  pas  bornés  à 
développer  l'agriculture,  à  rechercher  les  gîtes  minéralisés,  à 
mettre  en  valeur  les  gisements  de  phosphates  et  les  nappes  pétro- 
lifères,  ils  se  sont  aussi  efforcés  ave  beaucoup  d'énergie  et  des- 
prit de  suite  d'utiliser  les  forces  naturelles  que  le  pays  mettait 
à  leur  disposition.  Tout  le  monde  connaît  les  admirables  travaux 
au  moyen  desquels  ils  se  sont  rendus  maîtres  de  crues  pério- 
diques du  Nil,  et  les  ont  régularisées  pour  assurer  l'irrigation  per- 
manente du  pays  et  transformer  la  vallée  du  fleuve  en  l'une  des 
plus  riches  régions  agricoles  du  monde.  On  sait  moins  qu'ils  ont 
également  entrepris  de  capter  la  chaleur  solaire  en  vue  de  s'en 
servir  pour  des  besoins  industriels.  A  cet  effet,  ils  ont  fondé  ré- 
cement  à  Maadi,  aux  environs  du  Caire,  une  vaste  usine  dans 
laquelle,  mettant  en  pratique  l'ancien  système  du  Erançais  Mou- 
chot,  ils  concentrent  au  moyen  de  miroirs  paraboliques  les  rayons 
solaires  sur  une  chaudière  constituée  par  un  tube  établi  tout  le 
long  de  la  ligne  focale.  La  vapeur  ainsi  produite  va  actionner 
une  machine  à  basse  pression.  L'installation  du  Caire  est  ca- 
pable de  fournir  en  service  une  puissance  de  500  chevaux  et  a 
l'avantage  de  n'exiger  pour  son  fonctionnement,  'qu'un  personnel 
extrêmement  réduit.  Ce  procédé!  ne  paraît  pas  applicable  au 
Sahara  où  on  manque  d'eau.  On  pourrait,  il  est  vrai,  utiliser 
comme  sources  de  vapeur  d'autres  liquides  que  l'eau,  mais  ceux-ci 
font  également  défaut.  11  faudrait  donc  trouver  un  autre  mode  de 
transformation  d'énergie,  que  pourrait  peut-être  réaliser  la  pile 
thermo-électrique  :  malheureusement,  il  n'existe  encore  aucun 
type  pratique  d<*  rendement  suffisant.  Quoiqu'il  en  soit,  on  a 
calculé  qu'a   la   latitude  du   Sahara,   la  quantité   totale  d'énergie 
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annuellemenl  versée  par  le  solei]  ^ir  un  carré  de  53  kilomètres 
de  côté   serait  équivalente   aux   720   millions   de   chevaux-vapeur 

qu'ont  donnés  tout.'  la  houille  el  loul  Le  i  étrole  extraits  de  la  terre 
en  1909.  Cette  remarque  donne  une  idée  du  vaste  champ  qui  sérail 
ouvert  dans  le  Sahara  à  l'énergie  solaire  I"  jour  où  on  aurait 
trouvé  un  transformateur  capable  d'en  assurer  L'utilisation  pra- 
tique., 

i  les  problèmes  sont,  sans  doute,  à  Lointaine  échéance  :  leur 
solution  ne  serait  cependant  pas  plus  extraordinaire  que  celte 
de  tant  d'autres  dont  la  science  est  venue  à  boni  avec  une  extrême 
rapidité  dans  le  cours  de  ces  dernières  années.  Mous  ne  pouvions 
donc  pas  les  laisser  de  côté  dans  cet  inventaire  des  possibilités 
du  Sahara. 

Tourisme.  —  Rentrons  dans  le  domaine  des  réalités  actuelles. 
Le  Sahara  n'est  pas  exclusivement  la  fournaise  que  se  figure 
l'imagination  populaire.  La  chaleur  n'y  es1  vraiment  péniMr  el 
intolérable  que  pendant  cinq  mois  de  l'année,  de  mai  à  sep- 
tembre ;  les  mois  d'avril  et  d'octobre  sont  encore  assez  chauds 
avec  une  moyenne  de  22°  environ  ;  quant  aux  autres  mois,  ils 
présentent  l'agrément  d'une  température  printanière  pendant  le 
jour,  toujours  fraîche  pendant  la  nuit  el  d'une  siccité  que  l'on 
rencontre  rarement  ailleurs  ;  pendant  cette  période,  le  séjour  au 
Sahara  peut  être  comparé  à  celui  des  stations  d'hivernage  les 
plus  favorisées  et  les  plus  réputées  du  bassin  méditerranéen. 
Aussi,  Biskra,  au  seuil  du  désert,  était-il  devenu  rapidement, 
avant  la  guerre,  malgré  l'insuffisance  de  ses  installations,  l'une 
des  résidences  les  plus  recherchées  par  les  touristes  de  toutes 
les  nationalités.  Le  Sahara  ne  se  recommande  pas  seulement  aux 
voyageurs  par  la  douceur  et  la  pureté  de  son  ciel  hivernal,  mais 
encore  par  l'étrange  poésie  de  ses  paysages,  par  la  coloration 
nuancée  de  ses  lointains  horizons,  par  l'éclat  de  ses  nuits  étoilées. 
par  l'immensité  de  ses  solitudes,  par  le  contraste  de  sa  tranquil- 
lité et  de  son  silence  avec  l'agitation  et  le  bruit,  des  villes  cosmo- 
polites, rendez-vous  habituels  des  étrangers. 

Dans  ses  parties  les  plus  voisines  de  l'Algérie,  il  est  déjà  fré- 
quenté par  des  peintres,  des  artistes,  des  rêveurs  qui  y  font  des 
séjours  prolongés  et  dont  quelques-uns  subjugués  par  son  charme 
y  passent  même  l'été  et  en  font  leur  résidence  définitive.  Plusieurs 
de  ses  sîtes  sont  uniques  au  monde  :  El  Oued,  Touggourt,  (iliar 
daia,  Ouargla,  In  Salah,  oasis  pittoresques  et  verdoyantes  perdues 
au  milieu  d'une  mer  de  sable  ou  dans  le  chaos  d'un©  nature  -au 
vage,  offrent  des  aspects  que  l'on  ne  reneontre  nulle  part,  ailleurs, 
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11  ne  nous  paraît  donc  guère  douteux  qu'avec  les  éléments  d'at- 
Iraction  qu'il  possède  jusque  dans  ses  parties  les  plus  reculées, 
le  Sahara  ne  devienne  à  son  tour,  le  but  des  pérégrinations  d'un 
grand  nombre  de  touristes,  dès  qu'il  aura  été  doté  de  moyens  de 
transport  suffisamment  rapides  et,  pratiques,  et  que  ses  prin- 
cipales étapes  auront  été  Jalonnées  par  des  hôtels  où  il  soit 
possible  de  se'  reposer  confortablement. 

Avantages  politiques  et  militaires.  —  Ce  serait  d'ailleurs  mé- 
connaître la  grande  portée  de  la  voie  transsaharienne  que  de 
lui  attribuer  un  rôle  purement  économique  et  de  ne  tenir  compte 
que  de  son  rendement  commercial.  Un  chemin  de  fer  qui  réunirait 
en  un  soûl  bloc  nos  possessions  du  Nord  et  de  l'Ouest  de  l'Afri- 
que serait,  non  seulement  un  élément  puissant  de  progrès  matériel, 
mais  encore  un  instrument  efficace  de  pacification  et  de  domi- 
nation civilisatrice  susceptible  de  produire  les  plus  heureux 
effets  pour  le  développement  intellectuel  et  moral  de  ces  popu- 
lations primitives,  vouées  jusqu'à  notre  occupation,  aux  ravages 
des  guerres  intestines  et  aux  dégradantes  pratiques  de  l'esclavage. 

\u  point  de  vue  militaire,  cette  ligne,  par  la  facilité  et  la  rapi- 
dité qu'elle  donnerait  aux  déplacements  de  troupes  d'une  extré- 
mité à  l'autre  de  nôtre  empire  colonial  africain,  permettrait  de 
réduire  au  minimum  les  effectifs  consacrés  à  sa  défense.  En 
même  temps,  elle  rendrait  possible,  en  cas  (Te  guerre  européenne, 
l'envoi  en  France  de  la  masse  des  contingents  noirs  par  une  roule 
présentant  une  sécurité  absolue  e|   toujours  libre. 

Dans  la  même  éventualité,  elle  permettrait  d'établir  entre  l'A. 
0.  F.  et  la  Métropole,  pour  les  correspondances  et  les  transports 
de  marchandises  et  notamment  pour  les  ravitaillements,  des.  rela- 
tions régulières,  sûres  et  rapides  que  la  voie  maritime  exposée 
aux  incursions  des  sous-marins  est  impuissante  à  garantir. 

Enfin,  dans  le  domaine  politique  et  international,  l'exécution 
d'une  semblable  entreprise)  ne  manquerait  pas  d'avoir  un  profond 
retentissement  qui  rehausserait  grandement  notre  prestige,  non 
seulement  auprès  des  populations  musulmanes,  soumises  à  notre 
domination  ou  à  notre  influence,  mais  encore  dans  le  monde  en- 
tier. An  lendemain  d'uni-  guerre  OÙ  s'esl  manifestée  si  hautement 
la  vitalité,  de  notre  race,  cette  œuvre  grandiose  viendrait  affirmer 
d'une  manière  éclatante  noire  volonté  de  conserver  à  la  France, 
dans  le  domaine  de  l'action  comme  dans  celui  de  la  pensée,  la 
place  éminente  que  lui  onl  donnée  vingt  siècles  d'histoire  et  que 
lui   aura  conservée  l'héroïsme  de     e     enfants. 
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Tracé   et  Rôle 
des  Lignes  transsabariennes  et  transafricaines 

[/étude  économique  des  régions   sahariennes   nou«    a    montré 

demment  qu'il   existe   entra   Isa   triasses   énormes   de  dun*»s 

de  l'Erg  Oriental  d'une  pari,  de  l'Iguidi  st  du  Djoul  d'autre  part, 

une  large  ïôna  favorable  à  In  vie  pastorale,  dans  une  grande  par 

lie  de  son  étendue  et  constituant  une  sorte  de   pont  jeté  sur  le 
désert  saharien  entre  l'Algérie  et  le  Soudan. 

\u  centre,  dans  la  région  de  l'Ahnet,  du  Mouydir  et  du  Hogg&r, 
•  •t  Lin  sud  aux  abords  du  Niger,  ce  pont  est  un  point,  de  passage 
obligé  qu'empruntent  nécessairement  les  tracés  des  divers  pro- 
jeta établis  jusqu'à  ce  jour.  Mais  au  nord,  les  divergences)  se 
manifestent.  Ainsi  que  nous  l'avons  vu,  en  effet,  ce  pont  dans 
son  raccord  avec  l'Algérie,  s'épanouit  en  deux  grandes  .bran- 
ches séparées  par  l'Erg  Occidental  :  l'une  remonte  la  vallée  de 
la  Saoura,  l'autre  suit  la  trouée  d'Ouargla  et  de  l'Oued  Rhir  : 
en  outre,  l'Erg  Oriental  est  coupé  dans  toute  son  épaisseur  par 
un  couloir  libre  de  dunes,  le  Gassi  Tonil,  qui  fournit  la  possibi- 
lité d'une  nouvelle  solution. 

Pnoj&TS  Rfrtîtftot  ft  Sotu.f.yrf 

\w  cours  de  ces  dernières  années,  deux  projets  se  sont  parti- 
culièrement imposés  à  l'attention  publique.  L'un,  présenté  quelque 
temps  avant,  la  guerre  par  une  Société  d'études  constituée  sur 
Pinfo&ative  de  M.  Berthelot,  emprunte  la  vallée  de  la  Saourap:  l'au- 
tre, dû  à  M.  Souleyre,  Ingénieur  en  Ohef  des  Ponts  et  Chaussées, 
à  Bône,  préconise  au  Contraire  le  passage  par  la  vallée  de 
l'iuliarghar  et  le  Gassi  Touil. 

Transafricain  longitudinal  d'Alger  au  Cap.  —  Le  projet  Rerlhe- 
lot  n'a  pas  seulement  en  vue  la  réunion  en  un  seul  faisceau  des 
possessions  françaises  du  Nord-Ouest  africain,  mais  encore  réta- 
blissement d'une  grande  ligne  permettant  d'aller  sans  quitter  les 
rails  d'Alger  au  Cap. 

La  ligne  pari  d'Alger,  puis  se  dirigeant  vers  l'Ouest,  gagne  la 
vallée  de  la  Saoura,  laisse  In  Salah  sur  sa  gauche,  passe  entre 
les  massifs  montagneux  de  l'Alinel  et  du  Mouydir.  longe  le  Hop 
gar  à  l'est,  et  arrive  aux  abords  du  point  d'eau  de  Silet,  d'où  elle 
se  divise  en  deux  branches,  colle  de  l'\    n    F.  qui  par  l'Adrar 
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touareg  se  dirige  sur  le  Niger  et  le  franchit  à  Tosaye,  dans  le 
voisinage  de  Bourem,  pour  de  là  se  raccorder  au  réseau  ferré 
projeté  de  l'A.  0.  F.  ;  et  celle  de  l'Afrique  centrale  et  australe 
qui  par  Agadès  gagne  le  Tchad  -et  l'Afrique  équatoriale  française. 

L'idée  génératrice  de  ce  projet  est  définie  de  la  manière  sui- 
vante dans  une  étude  de  MM.  les  Ingénieurs  en  Chef  Legouez  et 
JuJlidière  sur  le  chemin  de  fer  transiafrieain,  publiée  dans  la  Re- 
vue des  Chemins  de  fer  d'Avril  1914  : 

«  L'utilité  de  cette  voie  ferrée  ost  double  :  En  premier  lieu,  elle 
«  doit  consolider  l'empire  afrieain  français,  lui  donner  la  cohésion 
«  qui  lui  manque  et  en  faciliter  la  défense  en  permettanl  d'amener 
«  des  troupes  d'un  point  à  l'autre  dans  un  très  court  espnre  de 
k  temps. 

«  En  second  lieu,  cette  voie  doit  permettre  des  relations  faciles 
*  et  rapides  entre  l'Europe  et  l'Afrique  centrale  et  australe  ;  elle 
«  doit,  aussi  fournir,  par  la  ligne  allant  en  Afrique  Occidentale 
«  Française,  un  important  raccourci  pour  les  voyages  d'Europe 
«  en  Amérique  du  Sud  et,  de  même,  par  l'embranchement  futur 
«  vers  l'Ouganda,  une  route  commode  vers  Madagascar  et  l'Aus- 
«  tralie  ». 

Cette  ligne,  desservie  par  des  trains  à  grande  vitesse,  serait  sur- 
tout destinée  au  transport  des  voyageurs  et  des  marchandises  de 
prix. 

Les  auteurs  de  ce  projet,  considèrent  le  Sahara  comme  n'ayant 
aucune  valeur  économique  et  constituant  seulement  un  obstacle 
qu'il  convient  de  franchir  dans  les  parties  où  les  conditions  tech- 
niques d'établissement  seraient  les  plus  faciles.  Dans  sa  partie 
transsaharienn-e,  le  chemin  de  fer  n'est  donc  qu'une  ligne  de 
transit  dont  le  trafic  doit  être  alimenté  surtout  par  des  transports 
de  troupes  pendant  les  périodes  troublées  et  en  temps  normal  par 
les  transports  de  marchandises  en  grande  vitesse  et  de  voyageurs 
à  destination  de  l'Afrique  du  Sud.  de  l'Australie  et  do  l'Amérique 
du  Sud. 

Au  point  de  Mie  militaire  et  comme  organe  de  cohésion  et  de 
défense  de  nos  possession^.  Futilité  de  cette  ligne,  ainsi  d'ailleurs 
que  de  toufr>  autre  ligne  de  trac/-  différent,  est  en  effet  incontes- 
table, mais  on  peut  se  demander  si  un  tel  chemin  do  for  esl  ap- 
pelé à'  attirer  un  bien  grand  nombre  de  voyageurs  à  long  par- 
cours et  à  recueillir  une  quantité  payante  de  marchandises  de 
luxe  susceptibles  de  supporter  les  tarifs  G.  Y.  Or,  M.  TWlhelot. 
le  promoteur  du  projet,  reconnaît  que  ces  marchandises  se  bor- 
neront à  quelques  tonnes  de  '  d'ivoire,  de   plumes  d'au- 
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truche,  de  caoutchouc  cl  de  métaux  précieux  cl   seront   dès  lors 
insuffisantes  pour  faire  vivre  le  chemin  de  1er. 

Le  Iralie  escompté  est  surtout  celui  des  voyageurs  riches.  Nous 
craignons  qu'à  cet  égard,  on  ne  se  fasse  quelques  illusions.  Il 
convient  de  remarquer  en  effet,  si  l'on  considère  L'ensemble  du 
tracé  d'Alger  au  Cap.  que,  pendant  six  mois  de  l'année,  du 
15  avril  au  r>  octobre,  La  partie  située  dans  l'hémisphère  septen- 
trional sur  les  parcours  sahariens,  se  trouve  dans  des  conditions 
de  température  absolument  intolérables  pour  des  voyageurs  qui 
aiment  Leurs  aises;  pendia.nl  les  six  autres  mois,  c'est  au  contraire 
ta  partie  méridionale  qui,  par  suite  du  renversement  des  saisons 
quand  on  change  d'hémisphère,  devient  ù  son  tour  intenable.  Nous 
ne  pensons  pas  qu'il  soit  possible  d'arriver  à  supprimer  d'une 
fagon  pratique  ce  grave  inconvénient  d'une  température  exces- 
sive. En  Amérique,  où  pendant  l'été  les  trajets  sur  les  Lignes 
transcontinentales  de  New-York  ù  San-Francisco  sont  également 
lie-  pénibles,  on  n'y  est  pas  parvenu  ;  aussi,  et  bien  que  la  tem- 
pérature du  continent  américain  soit  sensiblement  inférieure  à 
celle  du  centre  africain,  les  voyageurs  fortunés  renoncent-ils  fré- 
quemment à  la  route  directe  pour  prendre  celle  plus  longue,  mais 
plus  fraîche,  du  Canadian-Pacific,  par  Montréal,  Winnipeg  et 
Vancouver,  d'où  ils  gagnent  ensuite  San-Franciseu  par  la  côte  du 
Pacifique.  Cet  exemple  est  probant. 

En  fut-il  autrement,  le  transafricain  Berthelot  viendrait  se  heur- 
ter à  la  concurrence  de  la  ligne  anglaise  du  Cap  au  Caire.  Celle- 
ci  moins  éloignée  de  la  mer  profile  de  conditions  climatériques  plus 
favorables,  sinon  pour  la  partie  égyptienne  du  tracé,  qui  traverse 
une  /.une  très  chaude,  tout  au  moins  pour  la  partie  située  dans 
(■'hémisphère  Sud.  Les  régions  qu'elle  dessert  sont  plus  peuplées, 
moins  désolées  dans  l'ensemble,  plus  agréables  à  parcourir.  Le 
trafic  local  y  est  certainement  plus  abondant.  La  création  d  une 
ligne  concurrente  ne  soulèverait-elle  pas  des  difficultés  d'ordre 
international,  sinon  des  impossibilités  par  les  entraves  que  l'on 
rencontrerait  pour  la  traversée  des  colonies  étrangères  ?  Cela 
n'est  guère  douteux. 

A  tous  égards,  nous  ne  voyons  donc  aucune  chance  de  succès 
pour  le  transafricain  Berthelot. 

Projet  Souleyre.  —  Transsaharien  par  le  Gassi-Toui\.  —  Le  pro- 
jet Berthelot  a  surtout  en  vue  la  création  d'une  grande  ligne 
axiale  destinée  à  servir  de  collecteur  à  des  voies  transversales. 
Le  transsaharien  n'en  serait  qu'une  section,  avec  embranchement 
permettant   de   desservir   au   passage   les   colonies   françaises   de 
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l'Ouest.  O'eat  une  œuvre  mundialc  de  caractère  beaucoup  plus 
général  que  la  ligne  inlercoloniale  française  dont  Duponchel, 
Rolland  et  Leroy  Beaulieu  avaient  été  les,  apôtres.  Le  projet  de 
M.  l'Ingénieur  en  Chef  Souleyre  revient  à  cette  conception  pri- 
mitive et  se  borne  à  envisager  la  \iaisou  réciproque  de  lus  pos- 
sessions du  Nord-Ouest  africain  et  la  mise  en  valeur  de  l'immense 
région  centrale  dont  l'éloigneincnt  n'a  pas  encore  permis  de  tirer 
parti.  Le  tracé  se  rattache  aux  chemins  de  fer  algériens  à  Toug- 
guurl  et  gagne  le  lloggar  par  la  voie  la  plus  directe  et  la  moins 
accidentée  qui  est  celle  du  Gassi-Touil.  Au  delà  du  lloggar,  il  se 
divise  en  Iroi.-.  branches  dirigées  respectivement  sur  TA.  0.  P. 
par  l'Adrar  ;  sur  l;i  Nigeria  Anglaise  par  l'Air;  et  enfin  sur 
l'Afrique  équatoriale  par  le  Tchad. 

Le  passage  par  le  Gassi-Touil  ne  nous  paraît  pas  heureux, 
car,  pour  le  seul  avantage  d'un  profil  plus  facile,  ce  tracé  tra- 
verse tout  le  grand  Erg  oriental,  région  stérile  et  sans  avenir, 
où  pendant  l'été  règne  une  chaleur  torride,  et  laisse,  de  côté  Ouur 
gla  et  In  Salah,  les  deux  principaux  centres  du  Sahara.  D'ailleurs, 
comme  le  font  remarquer  MM.  Legouëz  et  Jullidière,  dans  l'étude 
à  laquelle  nous  avons  fait  allusion  plus  haut,  on  peut  se  deman- 
der, si,  même  au  point  de  vue  technique,  la  route  du  Gassi  Touil 
est  bien  supérieure  aux  autres  tracés,  et  si  ses  conditions  actuelles 
au  milieu  de  hautes  dunes  peuvent  être  considérées  comme  par- 
faitement stables  ;  ce  long  couloir  extrêmement  pauvre  en  eau  est 
en  outre,  très  sinueux  et  il  n'est  pas  sûr  qu'une  ligne  de  chemin 
do  fer  puisse  le  suivre  sans  rencontrer  les  brasi  d'ergs  qui  le 
barrent  par  places  ;  en  tous  cas,  les  courants  de  sable,  soulevés  par 
le  vent,  qui  traversent  le  couloir  peuvent  très  bien  amener  un  jour 
ou  l'autre  un  dépôt  de  dunes  sur  la  voie.  Enfin  le  Gassi  Touil  g, 
l'inconvénient  de  conduire  au  Sud  vers,  la  région  la  plus  mouve- 
mentée et  la  plus  difficile  du  massif  central  du  désert.  Nous  pen- 
sons donc  qu'il  y  aurait  avantage  à  substituer  à  ce  tracé  la  ligne 
Touggourt  Ouargl'a-In  SiJâh,  Tune  des  pistes  de  caravanes  les 
plus  fréquentées  du  Sahara,  l'une  des  plus  vivantes,  celle  cpie 
suivent  depuis  de  longues  années  tes  courriers  <•!  convois  à  des- 
tination des  postes  de  l'Extrème-Sud. 

Beaucoup  d'ingénieurs,  tenanl  pour  négligeables  les  possibili- 
té! économiques  du  Sahara,  ne  wtrietH  le  considérer  que  comme 
in  obstacle  qu'il  eonvienl  d<-  franchir,  soil  dans  ses  parties  les 
pltK  faciles,  -.ni  selon  (a  ligne  ta  plus  «.unie.  Nous  ne  partageons 
pai  «Miin TfMM'iii  .elle  manière  de  vohr.  En  effet,  le  Sahara  passede 
dèi   iri.iiniriMiii.  des  ressources   réelles,   susceptibles  de  se  déve- 
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lopper  ;  il  renferme  aussi  a  peu  près  certaincineul  des  ricin 
minérales  et  enfin,  par  ses  sites  pittoresques,  il  peul  exercer  un 
attrait  considérable  sur  les  touristes,  dès  qui  i  disposeront 

de    moyens   de   transport   suffisamment    rapides   'i.  confortables. 
D'autres  considérations   qous   amènenl    à   cette   c  inclusion    qu'un 
chemin  de  fer  transsaharien  ne  devrai!   pas:   Laisse]   en  dehors  de 
son  trace  les  régions  d'oasis  el  de   pâturages  dans    lesquels 
trouve  concentrée  toute  la  vie  humaine,  animale  el   végétale   du 
Sahara.   Il  convienl   de  se   préoccuper  des  conditions  d'existence 
qui  seront  faites  au  personnel  de  l'entretien,  échelonné  [«  long  de 
tri   immense  ruban  d'acier.  Or,  quelles  que  puissent  être  li 
ductions  apportées  à  son  effectif,  celui  ci  ne  saurail  guère  être  in 
rérieur  à  un  liomme  par  kilomètre,  taux  actuel  '.lu   personnel  de 
la  voie  employé  en   France  sur  l<  secondaires  d'intérêt 

général.  Cela  représente  entre  ïouggourt  el  Bourem  il  gents, 
et,  avec  leurs  familles,  environ  11.800'  personnes,  effectif  mini- 
niuin  à  installer  dès  le  début,  el  qui  devra  être  augmenté  pro 
sivement  au  fur  et  (à  mesure  que  le  développement  du  trafic  en- 
traînera l'accroissement  du  nombre  ri  de  la  vil  trains  11 
ic  faut  pas  se  dissimuler  que,  même  au  prix  de  sérieux  avantages 
pécuniaires,  il  sera  très  difficile  de  recruter  el  de  con  erver  un 
aussi  grand  nombre  d'agents,  bien  que  la  presque  totalité  doive 
être  fournie  par  les  indigènes.  Cela  deviendrait  impossibl 
pouf  des  raisons  exclusivement,  techniques  <•!  Faisant  abstraction 
du  facteur  humain -qu'on  néglige  trop  souvent  dans  tes  projets 
théoriques,  on  devait  faire  passer  la  voie  ferrée  dan  h  -  parties 
les  plus  déshéritées  du  Sahara. 

La  nature  du  principal  élémenl  'I.'  trafic  du  transsaharien,  .m 
moins  dans  le  sens  Sud-i\ord,  impose  d'ailleurs,  elle-même  le 
choix  de  la  route  des  pâturages.  Ce  trafic  consistera  en  effet  en 
grande  partie  en  moutons,  qui  ne  seront  pas  tous  transformés  en 
viande  frigorifiée  dans  les  usines  dont  on  prévoit  la  création  au 
Soudan,  mais  qui  viendront  s'embarquer  en  troupeaux  dans  les  di- 
verses gares  de  FAdrar  touareg  ou  de  l'An.  Or,  les  longs  trans- 
ports par  chemin  de  fer  éprouvent  beaucoup  tes  animaux,  sur- 
(nui  lorsqu'aux  fatigues  du  voyage  s'ajoutent  les  souffrances  dues 
à  la  chaleur  et  à  l'insuffisance  dune  nourriture  difficile  ;'i  distri- 
buer en  cours  de  route.  Aussi  ne  sera-t-îl  pas  possible  d'effectuer 
le  parcours  d'une  seule  traite.  Le  voyage  devra  être  coupé  en  sec. 
fcions  de  1.000  kilomètres  au  maximum,  qui  permettront  après 
chaque  trajel  partiel  de  laisser  reposer  le-  animaux  pendant  quel- 
ques jours  avant  de  reprendre  le  train.  Or,  le  tracé  d<-  la  route 
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actuelle  des  caravanes  offre  ces  étapes  de  pâturage  que  l'on  ne 
rencontre  pas  dans  le  long  défilé  du  Gassi  Touil. 

En  définitive,  celte  discussion  sur  les  deux  principaux  tracés 
proposés  au  cours  des  dernières  années,  nous  conduit,  d'abord  à 
écarter  l'idée  de  tout  chemin -de  fer  transafricain  passant  par  le 
Sahara  central,  et  ensuite  à  ne  concevoir 'le  transsaharien  que 
comme  une  ligne  intercoloniale  française,  trouvant  sou  intérêt  pro- 
pre dans  la  mise  en  valeur  de  nos  territoires  sahariens  et  souda- 
nais, et  dans  l'immense  avantage  qu'au  triple  point  de  vue  éco- 
nomique, politique  et  militaire  doit  présenter  la  réunion  en  un 
même  bloc  des  morceaux  actuellement  épais  de  notre  domaine 
africain   du   Nord   et  de   l'Ouest. 

Transsaharii  \. 

Cette  ligne  doit  utiliser  la  zone  naturelle  d'oasis  et  de  pâtu- 
rages qui  l'orme  une  sorte  de  pont  entre  l'Algérie  et  le  Soudagi 
et  qu'emprunte  le  tracé  Berlhelot  depuis  la  région  d'Akabli 
au  sur  d'In  Salah  jusqu'à  Boureni  sur  le  Niger,  où  aurait  lieu 
la  jonction  avec  les  chemins  de  fer  de  l'A.  0.  F.  Au  nord, 
le  raccordement  avec  le  réseau  algérien  peut  se  faire,  soit  par 
la  vallée  de  la  Saoura  suivant  le  projet  Berthelot,  soit  par  la 
trouée  Ou  a  rgl  a-T  ouggou  rt . 

La  région  de  la  Souara  paraît  présenter  certaines  perspectives 
minières.  Celle  de  Touggourt-Ouargla  se  prête  plutôt  à  un  déve- 
loppement agricole  :  c'est  le  pays  par  excellence  de  la  datte.  Il 
est  probable  qu'un  jour  ou  l'autre,  les  deux  lignes  seront  exécu- 
tées. Pour  le  moment,  une  seule  serait  suffisante.  Aussi,  pour  dé- 
partager les  opinions  qui  ont  cours  à  ce  sujet,  serait-il  néces- 
saire qu'une  mission  d'études  composée  non  seulement  d'ingé- 
nieurs, mais  aussi  d'économistes,  d'agronomes,  de  prospecteurs, 
examinai  comparativement  les  deux  tracés,  à  la  fois  au  point  de 
vue  technique  et  à  celui  des  possibilités  agricoles  et  minières. 

En  attendant  et  sous  cette  réserve,  nous  nous  en  tiendrons  dans 
la  suite  de  cette  étude  au  tracé  Biskra-Touggourl-Ouarglia-In  Sa- 
lah. Ce  choix  a  donc  surtout  pour  but  de  fixer  les  idées,  car  les 
considérations  d'ordre  général  quii  en  découleront  seraient  égale- 
ment applicables  au  tracé  par  la  Saoura. 

L'importance  de  la  ligne  transsaharienne  ne  permet  pas  de  lui 
donner  un  autre  point  de  départ  qu'Alger  qui,  au  point  de  vue 
politique,  économique  et  militaire,  est  la  métropole  incontestée  de 
l'Afrique  du  Nord.  Or.   Mger  nTest  actuellement  rattaché  à  Biskra 


que  par  un  embranchée 

cours.  Il  serait  indispensable  de  prévoir  une  ligne  d 
à  Biskra,  laquelle  traverserait  d'ail!  favo- 

rables à  la  culture  des  céréales  et  d'un  grand  aven  4e. 

Le  tronçon  de  Biskra  à  Touggourt  existe. 
Les  études  cl"  la  section    [ouggourt-Ouargla  onl   i 
projet  peut  dès  maintenant  être  mis  à  exécution.   D'Ouargla  à  lu 
Salah  la  voie  suivrait  dans  son  ensemble  la  pis)  '  automobile,  qui 
<tuellenient  achevée  et  passe  par  Hassi-Inifel. 

\  u  sud  d'In  Salah,  la  ligne  se  dirigerait  par  l'Ahnet  sur  I':  ; 
d'eau  d'In  Zize,  d'où  elle  gagnerait  Timissao  ■  Bouressa  a  la 
limite  des  Territoires  du  Sud  algériens  et  de  l'A.  0.  F.,  et  à  l'en- 
trée de  l'Adrar  des  Ifoghas  ;  elle  suivrait  donc  la  piste  habituelle 
des  caravanes,  connue  sous  le  nom  de  roule  des  moulons,  s'éear- 
tant  par  un  raccourci  du  tracé  Berthclot  dont  la  direction  géné- 
rale est  d'ailleurs  plutôt  orieni  '  Afrique  du  Sud  que 
le  Niger. 

Au  delà  de  Bouressa  et  même  depuis  Timissao,  la  ligne  adopte- 
le  tracé  du  projet  Berthelot  pour  l'embranchement  sur  l'A.  0.  1  . 
et  descend  vers  le  Niger  sur  la  rive  droite  du  Tilemsi  en  pa-~iuii 
par  le  puits  d  In  Rhar  et  Tabankhort. 

Le  tracé  aboutit  sur  le  \iger  au  défile  de  Tosaj  aux  abords 
de  Bourem.  où  le  fleuve  se  resserre  entre  deux  rives  escarpées 
et  présente  dès  lors  des  facilifês  particulières  pour  rétablissement 
d'un  pont  métallique. 

De  Tosaye,  !•■  chemin  do  fer  pourrait  suivre  le  Nig<  r  sur  la 
rive  droite,  qui   pi    -  une   zone   plus   favorable   à   la  culture 

que  l'autre  rive,  et  se   raccorder   à    Ansongo   au  réseau  projeté 
de  l'A.  0.  F. 

L'itinéraire  du  trace  serait  donc  le  suivant   :  (Uger— Biskra, 
kilomètres;     Biskra-Touggourt,     220     kil.  ;     1  ouggourt-Ouargla. 
160  kil.  ;  Ouargla-In  Salah,  700  kil.  ;  In  Salah-Bouressa,  900  kil.  : 
Bourcssa-Bourem,  600  kil.  ;  soit  an  total.  3.000  kilomètres. 

Alger  est  déjà  i-  >uggourt  par  voie  ferrée  ;  si  on  I 

■té  pour  le  moment  la  construction  de  la  lig 
Biskra,  la  longueur  restante  des  lignes  sera 

pour  lu  ligne  du  Xigcr  : 

Touggourt  à  Bourem  2.oG0  kilomètres. 

Plus  tard,  il  serait  possible  de  greffer  sur  la  ligne  transsaharienuc 
un    embranchement  destiné   à   desservir   la    région    pastorale     1 
1  Air  et  la  région  agricole  du  Damergou.  Cette  ligne  annexe 
•  détacher  de  la  lis 
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dès  et  Zinder  atteindre  la  Nigeria  Anglaise  à   kuno,   uu  elte 
raccorderait  au  chemin  de  fer  de  Kano  au  port  de  Lagos. 

Cette  ligne  pourra  en  son  temps  fournir  un  nouvel  appoint  au 
trafic  du  Iranssaharien. 

Transafricain  transversal  de    r.\..\«.m  a   Dakar. 

Si  Ton  jette  les  yeux  sur  u&ie  caii  i  des  Isothermes  de  l'Afrique, 
on  constate  que  toute  la  zone  centrale  longitudinale  est  soumise 
pendant  Tune  ou  l'autre  moitié  de  l'année  à  des  chaleurs  toircdde 
les  côtes  de  l'Atlantique  et  de  L'Océan  Indien  se  .trouvent  au  con- 
trains dans  des  conditions  climatériques  beaucoup  plus  favorables. 
En  particulier,  le  littoral  saharien  sur  l'Atlantique,  d'Agadir  à  Da- 
kar, jouit  pendant  toute  l'année  d'un  climat  tempéré  analogue  a  ce- 
lui des  côtes  marocaines.  A  notre  -t.  cette  bordure  de  l'Afri- 
que qu'on  devrait  adopter  pour  l'établissement  d'une  ligue  rapide 
de  communication  avec  l'Amérique  du  Sud.  et  non  la  région  i 
traie  du  Sahara.  11  suffit  d'ailleurs  de  considérer  urne  sphi 
restre  pour  voir  immédiatement  que  la  ligne  littorale  Dakar, 
Adrar  mauritanien,  Rio  de  Oro,  Igadir,  Casablanca.  Rabat,  \ 
se  trouve  à  peu  près  exactement  sur  le  grand  cercle  qui  par  le 
détroit  de  Gibraltar  se  prolonge  sur  Madrid  et  Paris.  C'est  le 
tracé  le  plus  direct  pour  relier  Dakar  à  Paris;  en  dehors  du 
troit  de  Gibraltar  sous  lequel  un  jour  ou  l'autre  on  établira  un 
tunnel,  ce  tracé  se  déroule  entièrement  sur  terre.  Avec  des  trains 
rapides,  il  devrait  être  possible  de  se  rendre  en  deux  jours  de  Paris 
à  Tanger.  De  Tanger  à  Dakar,  la  distance  est  de  3.000  kilomètres 
environ  que,  sur  une  ligne  bien  établie  à  voie  large,  on  arriverait 
à  franchir  en  moins  de  trois  jours.  11  y  aurait  peut-être  intérêt 
à  augmenter  le  trajet  sur  terre  des  800  kilomètres  qui  séparent 
Dakar  et  Conakry,  point  le  plus  rapproché  de  l'Amérique  du  Sud. 
Ce  serait  à  peine  une  journée  de  chemin  de  fer  de  plus.  La  durée 
du  voyage  sur  mer  serait  diminuée  dans  une  proportion % égale 
et  réduite  avec  des  paquebots  rapides  à  trois  jouis  environ,  mi- 
nimum de  traversée  qui  n'a  pas  encore  été  réalisé  pour  les  rela- 
tions entre  les  deux  continents.  La  distam 

buco  est  en  effet  la  plus  courte  qui  en  el    le 

Nouveau-Monde.  En  somme,  en  un  v  8  à  9  jours,  que  dei 

améliorations  progressives  réduiraient  sans  doute  assez  rapide- 
mont  à  7  jours,  il  deviendrait  possible  de  se  rendre  'ln  Paris  en 
Amérique  du  Sud  dan-  des  conditions  très  satisfi  de  con- 

fort. \oiis  feron=  remarquer  en  passant  q  nîre 


autres  avantagés   celui  gions  côtièréë    d< 

possessions  du  Maroc,  itanie,  de  Port-Etieni i.  dé  la 

Guinée,  lesquelles  ne  possèdent  ■  ticore  aucune  t 
tlver  leur  mise  en  valeur  tout  en  ajoutanl  .  de  transit  de 

la  voie  littorale  transsaharienne  un  trafic  local  qUi  m    parall 
devoir  être  négligeable. 

I  K.VN-.U  i; l<   \I\    rRAJNSVERSAL   DE    I  I  /.    i  l      \i'.ii;    Ai     CaIRI 

Vu  lieu  de  crée*  une  concurrence  à  la  ligne  du  Caire  au  Gap,  il 
serait  à  notre  sens  plus  pratique  d'essayer  d'en  tirer  parti  pour 
nous-mêmes  par  l'établissement  d'un  transafrioain,  non  plus  longi- 
tudinal, fnais  trans  v<  ■'■  large1,  qui  relierait  Alger  au  Caire 
par  Tripoli  et  La  <  viéuaïque.  Nous  pourrions  ainsi  lui-  dé 
ditions  relativement  asstez  faciles  dériver  sut  I' Mgérie-Tunisie 
une  partie  du  trafic  international,  voyageurs  ou  marchand 
à  destination  ou  en  provenance  de  la  ligne  du  Cap  au  Caire. 

Ce  ehemin  de  1er  aurait  un  autre  rôle  important  :  il  constiku 
rait  pour  les  12  millions  de  musulmans  de  l'Afrique  du  Nord  la 
route  la  plus  directe,  la  plus  commode,  la  plus  rapide  et  la  moin.- 
coûteuse  pour  se  rendre  à  La  Mecque  et  faire  le  pèlerinage  aux 
Lieux  Saints  de  l'Islam  que  tout  croyant  qui  en  a  possibilité  doit 
accomplir  an  moins  une  fois  dans  son  existence.  Aujourd'hui  un 
^■rnblablc   vo;  plein   de   difficultés  et  de   souffrances  :    les 

ans  le  l'ont  en  caravanes  au  prix  de  longues  fatigues  en  suivant 
les  interminables  pistes  désertiques  de  régions  inhospitalières  ; 
les  autres  préfèrent  la  voie  maritime  plus  rapide,  mais  plus  coû- 
teuse aussi,  et  également  pénible  par  le  manque  de  confortable 
qui  règne  sur  les  bateaux  où  sont  entassés  les  malheureux  pèle 
rins.  Celte  dernière  vue  n'es!  d'ailleurs  pas  toujours  ouverte  par 
suite  des  restrictions  que,  pour  dés  raison--  d'ordre  sanitaire  ou 
politique,  l'autorité  apporte  au  pèlerinage  ou  souvent  même  des 
interdictions  qu'elle  y  oppose.  Aussi  le  nombre  des  indigènes  qui 
se  rendent  à  La  Mecque  es!  ii  ment  variable  d'une  année 

à  l'autre.  Il  semble  ce]  endant  qu'en  temps  normal  mu  puisse  leva 
luer  à  une  moyei  oximative  de  :>  à  6.000  en   provenance 

du  Maroc,  de  l"xi  la    [unis  'a   liipolitainc, 

une  voie  ij'.Tcc  qui  faciliterait  Porganisation  et  la  surveillance  du 
pèlerinage,  en  même  temps  qu'elle  en  diminuerait  considérable- 
ment b*£  ffâis,  i!  semble  que  ce  chiffre  pourrait  être  au  moins 
décuplé. 

On    ->     rend   compte    de    rimpGrtJ  '    mouvement    que    le 
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voyage  de  La  Mecque  entraîne  dans  les  pays  musulmans,  quand 
on  constate  que  la  Turquie,  malgré  La  précarité  de  ses  ressources, 
n'a  pas  hésité  à  entreprendre  pour  ses  propres  pèlerins,  de  Damas 
à  Médine,  un  chemin  de  fer  de  plus  de  1.200  kilomètres)  dont  les 
difficultés  d'exécution  ne  sauraient  être  considérées  comme  infé- 
rieures à  celles  que  l'on  pourrait  rencontrer  dans  le  Nord  de 
l'Afrique.  Cette  ligne  n'a  d'autres  raisons  délie  que  le  pèleri- 
nage, elle  > -I  rigoureus  menl  fermée  aux  Européens;  aussi  ne 
nous  a-t-il  pas  été  possihlc  de  nous  procurer  des  renseignements 
précis  sur  son  fonctionnement  et  .-on  rendement  ;  mais  d'après  les 
récits  des  arabes  qui  en  ont  fait  usage,  il  semble  qu'elle  ait  à 
satisfaire  ;'i  une  circulation  importante  de  voyageurs,  ainsi  qu'à  un 
trafic  nullement  négligeable  d'articles  et  denrées  d'importation 
destinés  surtout  aux  besoins  des  pèlerins. 

Une  ligne  qui  desservirait  tous  les  pays  musulmans  du  Aord 
de  l'Afrique,  de  Kabat  et  de  Fez  au  (.'aire,  aurait,  une  vogue  ana- 
logue. Pour  nos  sujets  de  l'Algérie,  de  la  Tunisie  et  du  Maroc, 
qui,  au  cours  de  la  guerre  actuelle  ont  donné  tant  de  preuves 
du  dévouement  désintéressé  avec  lequel  ils  servent  leur  nouvelle 
Patrie,  cet  autre  chemin  de  1er  do  La  Mecque  serait  le  témoi- 
gnage de  reconnaissance  le  plus  éclatant,  que  nous  puissions  leur 
donner,  le  signe  visible  et  compris  par  les  humbles  de  la  frater- 
nelle sympathie  dont  nous  voulons  les  entourer.  Cette  œuvre  au- 
rait dans  tout  lTslam  un  énorme  retentissement  dont  bénéficierait 
grandement  notre  prestige  et.  plus  qu'aucune  autre  manifestation, 
contribuerait  à  rallier  à  la  douceur  de  notre  civilisation,  ces  popu- 
lations naïves  et  soupçonneuses  que  de  longs  siècles  de  barbarie 
ont  si  durement  asservies  -aux  caprices  de  la  force. 

Il  convient  de  remarquer  que  la  ligne  existe  déjà  partiellement 
en  Algérie  et  que  du  côté  égyptien,  les  Anglais  ont  construit 
d'Alexandrie  à  baba  un  chemin  de  fer  à  voie  normale  qui  doit 
être  prochainement  prolongé  jusqu'à  Solloum  à  la  frontière  tri- 
politaine.  De  plus,,  le  réseau  ferré  égyptien  se  trouve  dèh  main. 
>enant  rattaché  à  la  Palestine  par  une  ligne  également  à  voie  nor- 
male qui  ;i  suivi  le-  progrès  du  corps  expéditionnaire.  Elle 
atteindra  bientôt  Jérusalem  d'où  elle  pourra  être  prolongée  sui 
la  ligne  de  La  Mecque.  Il  ne  reste  d->n<-  |  lus  guèn  .<  combler  que 
*♦.'  lacune  de  Ta  rripolitaine.  <  ette  section  exécutée  et  raccord 1 1 
iirectemenl  à  Vlger  fermerait  à  peu  près  le  circuit  d'une  grande 
ligne  péri-méditerranéenne  donl  les  étapes  pleines  des  souvenirs 
de  l'antiquité  ajouteraient  à  l'agrément  du  voyage  l'illusion  d'une 
promenade  don-  les  fastes  rie  la  plus   loi]  laine  histoire. 


Bn  .mi   bransafricain   Berthet 

sur   l'An*  lu   Sud.   l'Australie   et   L'Afri  ;  nou  i 

sommes  d'avis  de  substituer  doux,  autres  lignes   :   !,':,- 
côte  de  Tanger  à  Dakar  el  peut-être  Conakry,  qui  ni  do 

-    l.i   traversée  de  l'Atlantique   sur  le   Brésil;   el 
l'autre,  grande  voie  transversale  du    i 
I  oli  au  Caire  où  <  Ile  rejoindrait  la  lign 

qui,  pour  les  Musulmans  de  l'Afrique  du  \  r.  la  route 

la  plus  rapide  el  la  plus  sûre  pour  se  rendre  à  La  Mecque. 

indes  lignes  internationales,  ai    si  d'ailleurs  <! 
transsaharien,    no   sauraient  être  consid  menl    el    indé- 

pendamment des  grandes  voies  maritimes  qui  les  prolongent.  Dans 
un  monde  assoiffé  de  vitesse,  il  importe  que  pour  • 
cours   tout   stationnement   inutile  soit   suppri         Le  ]    ssage  du 
linteau  au   wagon   doit  s'effectuer  sans   arrêt.   C'est   ainsi  qu'une 
solidarité  de  plus  en  plus  étroite  arrive  à  s'établir  en! 
seaux  ferres  et  les  lignes  de  navigation.  Le  Canadian-PacinN 
traverse  tout  le  Canada  de  Montréal  à  Vancouver  se  continue  à 
travers  l'Atlantique  et  3e  Pacifique  par  trois  li. 
rapides  qui  rattachent  ses  gares  terminus  d'Amérique  à  l'Euro 

.  à  l'Australie.  Une  organisation  analogue  s'impose  pour  les 
grandes  lignes  africaines  dont  le  programme  doit  être  complété 
par  un  double  service  de  bateaux  rapides  et  quotidiens   : 

1°  Entre  Marseille  et  Alger  :  voyage  de  30  heures. 

?°  Entre  Dakar  et  Pernambueo  :  traversée  de  ?,  jours. 


CHAPITRE  IV 

Rendement  probable  d'une  ligne  transsaharienne. 

.Vos  évaluations  seront  établies  exclusivement  sur  les  données 
résultant  des  éléments  actuels  de  population  et  de  production. 
Elle  sont  donc  destinées  surtout  à  donner  une  vue  approximative 
sur  le  rendement  de  début,  et  à  indiquer  dès  lors  un  chiffre  mini- 
mum de  recettes  qui  ne  pourra  que  croître,  lorsque  le  chemin  de 
fer  aura  exercé  son  influence  sur  le  développement  économique 
des  pays  desservis. 

Le  produit  de  la  ligne  'sera  fonction  du  taux  efes  tarif*  et  de 
v  importance  riv  trafic  ;  trafic  local  et  trafic  de  transit, 

Tai 

En  France  et  aux  colonie-.  ! 
proportionnels  à  la  distance  parcourue. 

Pour  les  marchandises,  il  a  paru  que  l'application  de  celle 
règle  serait  excessive,  car  la  dépense  kilométrique  afférente  à  un 
transport  donné  est.  d'autant  moindre  que  la  distance  augmente 
et  que  la  quantité  à  transporter  est  plus  considérable.  En  matière 
de  chemin  de  fer,  comme  dans  tout  commerce,  les  prix  du  gros 
doivent  être  relativement  moindres  que  ceux  du  détail.  Il  est  donc 
naturel  de  favoriser  les  longs  transports  en  leur  accordant  des 
abaissements  de  taxes,  corrélatifs  avec  la  distance.  Cette  règle 
a  inspiré  en  France  l'établissement  pour  les  marchandises  de 
tarifs  différentiels  à  bases  décroissantes.  C'est  ainsi,  par  exemple, 
qu'une  marchandise  ayant  à  parcourir  100  kilomètres  jpaîiera 
0  fr.  10  par  tonne  et  par  kilomètre.  Si  son  parcours  est  de  200  ki- 
lomètres elle  paiera  10  centimes,  pour  chacun  des  100  premiers 
kilomètres  ef  seulement  9  pour  chacun  des  100  suivants.  Poui 
300  kilomètres,  elle  sera  taxée  à  raison  de  10  centimes  par  tonne 
et  par  kilomètre  pour  les  100  premiers  kilomètres,  9  centimes  de 
101  è  200.  et  8  centimes  de  201  à  300  et  ainsi  de  suite. 

Tarifs-Voyageurs.  —  En   Algérie-Tuinisie,    les   tarifs-voyag 
sont  proportionnels  et  fixés  à   : 

1™  classe,  0  fr.  112  par  voyageur  el  par  kilomètre;  2e  classe. 
4)  ?r.  08  par  voyageur  et  par  kilomètre;  3  classe,  0  fr.  055  par 
voyageur  et  par  kilomètre. 

En  A.  O.  F.  sur  le  Dakar-St-Louis  el  le  Thiès-Kaye,  les  tarifs 
sont  à  peu  près  les,  mêmes  : 

l1"  classe,  0  fr.  J20  par  voyageur  et  par  kilomètre:  2e  cl 


—  39  — 

0  l'r. 

voyageur  et  par  kilomètre. 

Sur  la  ligne  de   Kayes   au  Niger  les  tarifs  sont  différenti 
mais  en  moyenne  beaucoup   plus   élevés  que   les   précédents.    Il 
existe  en  outre  une   i°  classe   : 

lro  classe,  0  fr.  20  de  0  à   150  ldl.  ;  0  fr.  17  de  150  à  350  kjl.c: 

0  fr.  13  au  delà  :   .  L50  kil.  ;  0  fr.  15  de 

350  kil.  ;  0  l'r.  10  au  delà  ;  3"  classe,  0  fr.  12  de  0  à  L50 kil.  ; 

0  fr.  10  de  150  à  350  kil.  ;  0  l'r.  06  au  delà  ;  Y  classe,  0  fr.  04  é» 

0  à  150  kil.  ;  0  fr.  03  de  15  à  350  kil.  :  03  au  delà. 

En  Guinée,  les  tarif?  sont  également  différentiels  avec  des  ; 
encore  plus  élevées  que  les  pi  triant  de  0  fr.  30 

la  lro  classe  à  0  fr.  1')  pour  la 

\  la  Côte  d'Ivoire,  on  a  adopté  des  tarifs  proportionnels  : 
1"  classe.  0  fr.  15  par  voyageur  et  par  kilomètre  ;  2e  classe, 
0  fr.  12  par  voyageur  et  par  kilomètre  ;  3e  classe,  0  fr.  07  par 
voyageur  et  par  kilomètre  ;  4°  classe,  0  fr.  Oi  par  voyageur  et 
par  kilomètre. 

Au  Dahomey,  tarifs  différentiels  avec  bases  variant,  de  0  fr.  15 
pour  la  Ve  classe  à  0  fr.  05  pour  la  3e. 

Ce  sont  donc  les  tarifs  d'Algérie-Tunisie  qui  sont  de  beaucoup 
les  plus  avantageux,  au  moins  pour  les  lre  et  2e  classes.  Il  y  au- 
rait lieu  de  les  adopter  pour  le  transsaharien.  Toutefois,  pour  la 
3e  classe  qui  sera  la  plus  fréquentée  et  fournira  les  produits  les 
plus  importants,  il  serait  équitable  d'admettre  comme  on  l'a  fait 
dans  plusieurs  colonies  de  l'A.  0.  F.  des  abaissements  de  taxes 
pour  les  grandes  distances.  D'après  cela,  les  tarifs  voyageurs 
pourraient  être  les   suivants    : 

lr<5  classe,  0  fr.  112  par  voyageur  et  par  kilomètre  ;  2e  classe, 
0  fr.  08  ;  3e  classe,  de  0  à  1.000  kil.  0  fi  1.001  à  2.000  kil. 

Ofr.  05;  de  2.001  à  3.OQ0  kil.   0  fr.  05. 

Le  voyage  en  3*  classe  d'Alger  au  Niger  coûterait  donc 
/50  francs,  soit,  par  voyageur  et  par  kilomètre  0  fr.  05. 

Tarils-Marchandhes..  —  Ces  tarifs  sont  généralement  différen- 
tiels et  varient  suivant  la  nature  des  marchandises. 

En  Algérie,  les  marchandise^  c<"»nf   réparties  (m  -  avec 

basas  de  départ  suivantes  : 

lre  série.  0  fr.  16  par  tonne  et  par  kilomèti  irie,  0  fr.  15  : 

3e  série,  0  fr.   L4;  »,  0  fr.  12  ;  6 

0  fr.  09. 

Pour  certains  tarifs  spéciaux,  on  admel  ^salement  une  bn^r  de 
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ses  ...  ni     n  diminuant  avec  la  distance 
En  Tunisie,  il  existe  également  6  séries  : 
lre  série,  0  fr.  24  par  tonne  et  par  kilomètre  ;  V-  série,  0  îr.   10  ; 
érie,  0  fr.   15;    V   série,  0  fr.  12;  5°  série,  0  fr.  10;  6e  sé- 
rie; 0  fr.  09. 
Les  bases  sont  en  moyenne  plus  et  la  décroissance,  ad- 

-  les  tarifs  ntuée  qu'en 

Mgérie. 

Vu  -  il,  il  n'y  a  que  -  : 

V*  série,  0  fr.  24  ;  si  rie,  »  IV.   13  : 

tarifs  sontproportionnels  sauf  pour  certains  cas  spéciaux. 

Au  chemin  de  fer  du  Niger,  les  tarifs  sont  dégressifs  avec  la 
distance.    Les  marchanda  parties  en   4  catégories  avec 

bases  de  départ  suivantes  : 

lre  série,  1  fr.  20:  2e  série,  0  fr.  80:  :',"  série,  0  fr.  70;   V  sé- 
rie, 0  fr.  30. 

Pour  les  produits  du  pays  il  existe  dos  tarifs  spéciaux  avan- 
tageux. 

En  Guinée,  on  a  établi  4  séries  avec  tarifs  dégressifs.  lys  ba- 
ses de  départ  sont.  : 

1™  série,   1    fr.   20  :  \>    série,    t    tv  :  3!°  série,   0  fr.   00  :   1°  se* 

0  fr.  27 
Des  tarifs  spéciaux  corrigent  l'exagération  de  ces  prix. 
A  la  Côte  d'Ivoire,  les  tarifa  diffèrent  pour  les  marchandises 
d'importation  et  d'exportation  el   subissenl   des  abaissements  sui- 
vant la  distance. 

A  l'importation,  les  bases  varient  de  1  fr.  à  0  IV.  30  :  à  l'expor 
tation,  les  bases  vaient  de  1  fr.  à  0  fr.  20>. 

Au  Dahomey,  les  tarifs  sont  à  peu  près  analogues  à  ceux  de  la 
Côte  d'Ivoire. 

Cette  énumération  montre  que  dans  leur  ensemble  les  tarifs 
de  l'.A.  0.  F.  sont  en  principe  supérieurs  à  ceux  de  l'Algérie-Tu- 
nisie,  mais  l'intervention  rie  tarifs  spéciaux  pour  les  transports 
de  certains  produits  du  pays  en  Grande  quantité  et  a  longue 
distance  vient  atténuer  la  différence  que  l'on  constate  pour  les 
expéditions  à  tarif  général. 

Quoiqu'il   en    ^<>il.   pour  une  ligne   transsaharienne   a 
point  d'iaboutissement  eo    Mgérî  à"  appliquer  ne  peu- 

vent être  établis  qu'en  concordance  a  ix  du  réseau  algérien, 

dans  le  rayon  d'action  duquel  se  développera  la  plus  grande  partie 
de  son  parcours. 

Co  <=ont  donc  Ipc  bases  marnes  de  rp  réseau  qui  nous  paraissent 
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.i     tn   adoptées  p 
Tout-loi-,   comme   il   sérail  extrêmement  compliqu 

Ct,   <!e  faire   intervenir  dans   n  cussion   pour  cha 

cune  des  catégories  de  marchandises  envisag  ■  -  le  barème  qui  lui 
,  nous  ferons  choix  d'une  moj   nne  qui  nous  servira 
dans  tous  les  cas.  En  outre,  pour  conserver  à  nos  évaluations  le 
caractère  de  modération  qui  convient  à  une  étude  aussi  générale, 
admettrons  pour  base  de   dépari    de       tte  toyenne, 

celle  de  0  fr.  08  par  tonne  et  par  kilomètr  la  plus  faible 

de  (.'elles  en  vigueur  sur  le  réseau  algérien.  L'échelle  de  décrois- 
sance sera  la   suivante   : 

0  fr.  08  de  0  à  500  kilomètres  :  0  fr.  07  de  500  à  1.000  kil.': 
0  fr.  06  de  1.000  à  1 .500  kil.  :  0  fr.  05  de  1.500  à  2.000  kil.  :  0  fr.  04 
2.000  à  2.500  kil.;  0  fr.  03  de  2.500  à  3.000  kil. 
D'après  ce  barème,  le  prix  de  transport  moyen  do  la  tonne  d'Al- 
ger au  Niger,   serait  de  165  francs  :  soit   par  tonne  et  par  kilo- 
mètre 0  fr.  055. 

Trafic  local. 

Nous  évaluerons  ce  trafic  distinctement  sur  chacune  des  grandes 
sections  qui  composent  la  ligne  dont  nous  avons  indiqué  le  tracé 
d'ensemble,   dans  le  chapitre  précédent. 

Nous  avons  admis,  pour  la  ligne  directe  \L  -Biskra,  une  lon- 
gueur approximative  de  420  kilomètres.  Nous  serons  très  certaine- 
ment au-dessous  de  la  vérité  en  attribuant  à  cette  section  la 
recelte  kilométrique  qui  avait  été  atteinte  avant  la  guerre  sur  la 
section  Batna-Biskra,  savoir  8.000  francs,  chiffre  actuellement. 
sensiblement  'dépassé. 

La  ligne  de  Biskra  à  Touggourt  à  une  longueur  en  chiffres 
ronds  de  220  kilomètres. 

Elle  a  été  ouverte  à  l'exploitation  au  début  de  la  guerre.  Mal- 
gré l'absence  des  touristes  et  du  mouvement  d'affaires  générale 
ment  consécutif  à  l'ouverture  de  toute  voie  ferrée* en  pays  neuf, 
cette  ligne  vient  de  donner  dès  sa  troisième  année  d'exploitation, 
en  1917.  une  recette  kilométrique  de  4.600  francs. 

Les  plus  values  qu'elle  accuse  dès  les  premiers  mois  de  191S 
font  prévoir  qu'au  cours  de  cotte  année,  le  rendement  dépas 
5.000  fr. 

La  section  Touggourt-Ouargla  a  une  longueur  de  160  kilomèt 

Nous,  en  avons  fait  une  étude  spéciale  au  point  de  vue  écono- 
mique et  technique  (Programme  des  chemin*  tic  fer  flans  les  Ter- 
ritoires du  Sud  et  Projet  de  la  ligne  de  Touggourt  à  Ouargla) 
d'après  laquelle  la  r^cpftp  kilométrique  peut  être  fîvèr  à  2.400  fr. 
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is  sommes  maintenant  convaincu  que  ce  chiffre  est  trop  fai- 
ble, car  il  a  été  établi  sur  des  données  analogues  à  celles  que 
nous  avions  antérieurement  admises  pour  la  ligne  de  Biskra 
à  Touggourt,  dont  les  prévisions  ont  été  de  beaucoup  dépassées 
par  la  réalité,  malgré  de  nombreuses  (circonstances  adverses. 
Nous  nous  bornerons  cependant  à  Le  mainlc.nir  pour  éviter  tout 
reproche  d'exagération. 

Entre  Ouargla  et  In  Salah,  les  principales  marchandises  qui 
alimentent  le  commerce  des  caravanes  sont  : 

dans  le  sens  Sud-Nord  :  les  dattes,  les  moutons,  les  produite  de 
l'élevage,  les  tapis,  les  burnous  et  haïcks  ; 

dans  le  sens  Nord-Sud  :  :  des,  les  farines,  les  cotonnades. 

le  complément  de  laine  nécessaire  aux  fabrications  du  pays,  les 
sucres,  thés,  cafés,  l'épicerie,  la  quincaillerie. 

Dans  les  deux  sens,  le  mouvement  des  voyageurs  indigènes  de- 
viendra aussi  important  que  sur  la  ligne  de  Touggourt,  dès  qu'il 
sera  facilité  par  la  présence  d'un  moyen  pratique  et  rapide  de  lo- 
comotion. 

La  section  Ouargla-In  Salah  à  une  longueur  de  700  kil.  Son  tra- 
fic est  de  même  ordre  que  celui  de  la  section  précédente.  Evalué 
d'après  les  même  bases,  il  donne  une  recette  kilométrique  de 
1.200  francs. 

Au  delà  d'In  Salah,  les  grandes  caravanes  du  Tidikelt,  compo- 
sées de  plusieurs  milliers  de  chameaux  qui  se  rassemblaient  à 
Akabli  et  de  là  se  rendaient  au  Soudan  pour  y  faire  la  traite  des 
noirs,  n'existent  plus  qu'à  l'état  de  souvenir  ;  mais  tout  commerce 
n'a  pas  disparu  entre  les  oasis  et  les  rives  du  Niger.  Les  touaregs 
hoggars  et  njjers  servent  d'intermédiaires  pour  ces  transactions. 
Ils  envoient  chaque  année  au  Tidikelt  plusieurs  caravanes  de  100 
a  200  chameaux  qui  apportent  aux  sédentaires,  des  chèvres,  du 
beurre,  de  la  viande  séchée,  des  peaux,  du  sel  en  provenance 
d'Amadror,  et^recoivent  en  échange  des  dattes,  du  henné,  dos  pi- 
ments, de  lo  vanne  neaux,  des  cordes,  des  co- 
tonnades et  Hivers  produits  manufacturés.  Entravé  par  la  Ion 
gueur  et  la  difficulté  <'r--  transports,  ce  commerce  est  actuelle- 
ment très  réduit.  JLa  présence  d'une  voie  ferrée  lui  permettrait, 
en  se  concentrant,  de  prendre  fie  l'ampleur  et  d'acquérir  une  im- 
portance -proportionné''  à  l'effectif  et  aux  ressources  des  popu- 
lations à  desservir. 

La   longueur  de  la  section    !  qui   comprend 

tout  le  parcours  entre  le  Tidikelt  et  la  frontière  de  l'A.  O.  F.  à 
l'entrée  de  l'Adrar  de*  environ  900  kil. 
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I 
ment,  la  recette  kilométrique  ne  peut  guère  être  moini  de 

600  francs. 

ion   du  parcours,  B<  ourem  comprend 

600  kil. 

Elle  traverse  tout  PAdrar  des  Ifoghas,  région  d'él<  beau- 

coup plus  peuplée  et  en  même  temps  plus  productive,  non   -• 
ment  que  la  section  In  Salah-Bouressa,  mais  encore  que  la 
tion  Ouargla-In  Salah.  Il  paraît  donc  naturel  d'admettre  comme 
chiffre  de  son  tr.ifîc.  local,  celui  de  cette  demi  n^  savoir 

1.200  francs. 
En  définitive,  les  résultats  du  trafic  local  de  la  ligne  d'Alge 
r  peuvent  être  résumés  dans  le  tableau   . 

ttc 

Sections  Longueur  Kilométrique  Recette  toi 

Alger-Biskra     8.000  3.360.000 

Biskr  a-Touggourt    220            5.000  1 .  100.000 

Touggmirt-Ouargla     160            2.400  384.000 

Ouargla-In    Salah    700            1.200  «40.000 

In   Salah-Bouressa    900               600  .540.000 

Boureesa-Boureûi     600            1.200  720.000 

Totaux    et    moyennes    3.000  2.314  l 000 

Tra[ie  de  transit. 

Le  trafic  local,  sans  être  aussi  insignifiant  qu'on  le  pense  gé- 
néralement est  donc  assez  faible  et,  malgré  le  développement  que 
peut  recevoir  un  pays  aussi  pauvre,  semble  pendant  de  longues 
années  encore  devoir  se  maintenir  dans  des  limites  relativement 
basses,  mais  l'intérêt  d'une  semblable  ligne  réside  moins  dans 
les  transactions  locales  que  dans  le  grand  mouvement  de  transit 
qu'elle  est  appelée  à  canaliser  entre  l'Algérie  et  l'Afrique  Occi- 
dentale Française. 

Pour  se  rendre  compte  de  l'importance  de  ce  mouvement,  il 
convient  de  bien  se  représenter  les  deux  centres  de  population  et 
de  production  qu'il  s'agit  de  mettre  en  communication. 

ne  part.  Maroc,  avec  ses  12.000.000 

d'habitants,  sa  production  de  2.600.000.000  de  francs  et  son  com- 
merce extérieur  de  1.600.000.000  de  francs,  d'autre  part,  le  bloc 
de  nos  colonies  de  l'Afrique  Occidentale,  avec  une  population  éga- 
lement de  12.0  '.'habitants,  une  production  paraissant  attein- 
dre 1.500.000.000  de  francs  et  un  commerce  extérieur  de  .100  mil- 
lions de  francs. 
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deux  groupes  économiqy  rtiennenl   d'ailleurs  à  des 

régions  de  climat  essentiellement  différent,  tempéré  ici,  tropical 
là-bas.  La  nature  des  produits  et  les  conditions  de  la  main-d'œuvre 
ne  sont  pas  les  mêmes.  A  ce  double  point  de  vue,  aucune  concur- 
rence n*est  à  craindre  entre  eux  el  les  deux  pays  se  complètent 
sans  se  gêner. 

Au  nord  du  £  sont  les  productions  du  bassin  méditer 

ranéen  et  }\u<-   population   europi  oissante,  -qui  ne  trouve 

pas  dans  la  population  indigène  les  ressources  en  main-d'œuvre 
dont  elle  a  besoin  pour  la  mise  en  valeur  du  sol. 

Au  Sud.  dans  l'Afrique  Occidentale,  ce  sont  les  productions  des 
tropiques  et  un  petit  nombre  d'Européens  noyés  dans  la  masse 
de  la  population  noire. 

Dans  la  région  intermédiaire,  au  Sud  de  l'Algérie  et  au  Nord 
du    Soudan,    une    production    commune,    le    mou;  ède    de 

beaucoup  les  besoins  de  la  consommation  locale,  mais  son  écou- 
lement est  assuré  pour  l'alimentation  de  la  métropole  dont  le  défi- 
cit en  viande  va  en  s'accentuant. 

Ce  coup  dVeil  d'ensemble  donne  une  idée  de  l'avantage  que  pré 
senterait.  pour  nos  possessions  africaines  (h\  Nord  et  de  l'Ouest, 
l'existence  d'une  voie  fei  trant  leur-  relntions  réciproques, 

permettant  l'échange  de  leurs  produits  et  de  leur  main-d'œuvre 
et  facilitant  en  même  temps  les  communications  avec  l'Europe,  soit 
pour  l'importation,   soit  pour  l'exportation. 

Trafic  en  ras  de  guerre.  —  Si  le  transsaharien  avait  été  cons- 
truit avant  la  guerre,  il  fut  devenu,  à  n'en  pas  douter,  l'une  des 
voies  de  communication  les  plu»,  importantes  des  nations  alli< 
On  lui  eût  demandé  de  transporter  non  -  sulemenl  les  divisions  de 
l'armée  noire,  mais  i  les  centaines  de  mil!'1  tonnes  de  pro 

duits  coloniaux   :  viande,   riz,  coton,  caoutchouc,   graines  oléa 
neuses.  que  l'incertitude  des/routes  maritimes  ne  permettait  plus 
d'aller  chercher  dans  les  continents  lointains.  11  eûl  été  certaine- 
ment impuissant,  ;'i  faire  face  a   l'énorme  trafic  qu'on  lui  eût  iin- 
posé.  La  terril»!  nde,  >■  ! 

destinée    pendant    1-  i  a    laisseï    des    traces    <!    •■ 

exercer  «"h   influence    sur .  1         rin<  -    ■  les  i  il  al 

internationales,  ohemii  t  el  lignes  de  na  H  ienl 

d'ailleurs   dVn    tirer    profil    pour    l'avenir.    L'un* 
plus  nettes   crui   se  dég  le  cette  grande  conflagration 

est  lu  des   voie    maritim  es  aux  rouies  terres. 

tre-     ï.es    premières   ont  été   désertéi  I         les   direcli< 


où  elles  ne  pouvaient  ôtré  remj  i  .1   la  vo 

-  au  contraire  ont  vu  ! ti 

portions  1  blea  à  tel  point  que  chez  tous  Les  be  I 

•  nouvelles  ont  dû  êti  sur  de  lu< 

pour  soulager  les  voies  existantes  ou  suppléer  à  L'insécurité  des 
communications  maritù 

En   Russie,   il  a  fallu  doubler  le  Ira       ibérien  et  construire  en 
quelque  mois  nue  ligne  de  900  kilomètres  pour  relier  Pétroj 
à  la  partie,  libre  de  glaces,  des  eûtes  de  l'Océan  Glacial. 

l-.i!   Egypte  el  en  Turquie  d'Asie,  le  chemin  de  fer  a  suivi 
.i  pas  les  mouvements  des  armées  anglaises  et  ottomanes. 

I  'existence  d'une  ligne  transsaharienne  nous  eut  rendu  les 
plus  grands  services.  Elle  pourrait  devenir  l'un  des  facteurs  pré- 
pondérants du  succès  d'une  nouvelle  guerre,  dans  le  cas  où  cette 
éventualité  devrait  un  jour  se  réaliser.  Son  trafic  dans  de  sem 
blables  circonstances,  ne  serait  évidemment  limité  que  par  La  ca 
pacité  de  la  ligne.  Inutile  d'insister  sur  ce  point.  Il  nous  suffira 
d'envisager  les  conditions  plus  normales  du  temps  de  paix,  telles 
qu'elles  existaient   avant  la  guerre. 

Concurrence  maritime.  —  Dans  cette  hypothèse,  il  convient  de 
tenir  compte  de  la  concurrence  maritime  ;  c'est  en  effet  l'objection 
qui  se  présente  le  plus  naturellement  à  l'esprit  et  que  l'on  peut 
résumer  ainsi  :  La  boucle  du  Niger  qu'il  s'agit  de  desservir  est 
sensiblement  plus  rapprochée  de  l'Atlantique  que  de  la  Méditer 
ranée,  or  d'une  manière  générale,  la  voie  maritime,  quand  on 
peut  l'utiliser,  est  beaucoup  moins  coûteuse  que  la  voie  ferrée, 
c'est  donc  vers  les  ports  de  l'Atlantique  que  se  dirigeront  les  mar- 
chandises destinées  à  l'exportation  et  non  vers  ceux  de  la  Médi- 
terranée. 

Nous  devons  immédiatement  retrancher  de  la  nuiiparaison  les 
voyageurs  et  marchandises  à  destination  ou  en  provenance  de 
L'Algérie,  et.  plus  généralement  de  l'Afrique  du  Nord,  c;;r,  pour 
cette  branche  du  trafic,  le  transsaharien  est  sans  contestation  p-  - 
sible  la  voie  d'écoulement  la  plus  économique  <  temps  que 

la   plus  pratique.   Ainsi  que  nous  l'avons  fail   précédemment  re- 
marquer,  ces   transports   non 

début  une  certaine  importance   qui   ne   fera   que  croîtra     ivn      I 
progrès  de  l'industrie  en  Algérie. 

En  second  lieu,  il  convient  de  remarquer  que  lorsqu'il  s'agit 
de  transpi  rciaux,  il  ne  suffi 
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d'en  considérer  le  prix  ;  il  faut  aussi  tenir  compte  de  la  rapidité 
et  de  la  régularité  sans  parler  de  la  sécurité  des  moyens  entre 
lesquels  on  a  le  choix. 

Pour  les  voyageurs,  les  prix  de  pas  taient  avant  la  gui 

de  Dakar  à  Bordeaux  :  lr  classe  700  francs  ;  2°  classe  500  iï.  ■ 
3e  classe  200  lr.  ; 

de  Dakar  à  Bordeaux  :  l'e  '.lasse  700  lianes  :  2°  classe  500  Lr.  ; 
3*  classe  iOO  i'r.  ; 

Les  prix  du  Niger  a  Marseille  par  le  Transsahiarien  et  la  Médi- 
terranée seraient  :  lre  classe  336  +  100  =  436  francs  ;  2e  classe 
240  +  60  =  300  lr.  ;  3e  classe  150  +   15  =  165  fr. 

La  route  transsaharienne  est  donc  de  beaucoup  la  moins  coû 
teuse.  En  outre,  ouverte  à  la  circulation  quotidiennement,  assu- 
rant le  transport  de  France  au  Soudan  en  5  jours  environ,  elle 
n'a  aucune  concurrence  à  craindre  de  la  voie  maritime,  sur  la- 
quelle les  départs  sont  espacés  de  8  à  15  jours  selon  les  ports  et 
qui  allonge  la  durée  du  voyage  de  plusieurs  semaines.  Il  est  donc 
vraisemblable,  qu'en  ce  qui  concerne  les  voyageurs,  la  zone  d'in- 
fluence du  transsaharien  ne  sera  pas  limitée  a  la  boucle  du  Niger. 
mais  embrassera  la  totalité  de  l'A.  O.  F.  en  dehors  de  la  zone 
voisine  des  ports. 

La  poste,  les  colis  postaux,  les  bagages,  la  plus  grande  partie 
des  messageries,  les  marchandises  pressées,  les  "primeurs,  les 
denrées  périssables  suivront  La  même  voie. 

Le  bétail  sur  pied  ne  pourra  être  expédie  que  par  le  transsalia- 
rien avec  repos  ménagés  de  distance  en  distance  pour  permettre 
aux  animaux  de  se  remettre  des  fatigues  du  voyage.  Nous  esti- 
mons d'ailleurs  que  ces  transports  seront  assez  restreints. 

La  viande  frigorifiée  sera  au  contraire  expédiée  en  quantités 
considérables.  Celle-ci.  nous  l'avons  déjà  fait  remarquer,  ne  s'ac- 
commode, ni  des  traversées  dans  les  régions  humides  que  l'on  ren- 
contre pour  se  rendre  sur  la  côte  de  l'Atlantique,  ni  des  longs 
délais  qu'entraînent  les  stationnements  dans  les  ports  ou  la  len- 
teur des  parcours  sur  mer.  La  voie  transsaharienne,  située  dans 
toute  son  étendue  en   air  qui   {misse  assurer  à 

cette  marchandise  la  régularité  el  la  rapidité  de  transport   ! 
saires  à  sa  conservation  ai  ■'<   facile  sur  le 

marché   métropolitain. 

Pour  une  partie  importante  du  lr;i!îc.  ta  concurrence  maritime 
ne  joue  donc   pas.  Voyons  les  cas  où  elle  intervient    : 

D.ins  la  direction  de  la  Méditerranée,  ia  distance  de  Bon  rem 
sur  h   IViger   i   Mars*  ilte     omprend   : 


Voie  tJe  terr  lourem   a   Alger  3.UOO  kil' 

kilomèln 

Dans  lu  direction  de  l'Atlantique,  la  d  m  punit  j 

Marseille  ou  Bordeaux  est  :  par  Dakar  :  voie  de  terre  d<:  Bourein 
à  Dn;  0  kilomoti  mer,  de  Dakar  à  Bordeaux  ou 

Marseille  -i.000  kilomètres  ;  par  Conakry  :  voie  de  I 
rem  à  Conakrj  i.il.  ;  voie  de  mer,  de  Conakr 

ou  Marseille  5.000  kii.  ;  par  Cotonou  :  voie  de  terre,  de  Bourem 
à  Cotonou  1.000  kil.  ;  voie  de  nier,  de  Cotonou  à  Bordeaux  ou 
Marseille  7.000  kil. 

Les  conditions  de   transport  suivant  ces  divers  itinéraire 
pendent  des  tarifs  de  chemins  de  1er,  du  fret,  de  la  durée  et  de 
régulant 

Les  tarifs  de  chemin  de  fer  sont  d'une  manière  générale  plus 
-  en  A.  O.  F.  qu'en  Algérie  ;  il  ne  saurait  d'ailleu 
autrement  :  le  charbon  y  coûte  plus  cher  et  l'entretien  des  voies 
dans  i  >umis  à  de  longues  périodes  de  plu  -'  plus  oné- 

reux ;  les  dépenses  de  personnel  y  sont  aussi  plus  fortes  ;  ce 
jorations    entraînent   une   augmentation    du   prix    d  !    des 

transports  et  sont  par  conséquent  de  nature  à  justifier  le  taux 
souvent  un  peu  élevé  des  tarifs  ;  toutefois  dan-  oien  com- 

paratif nous  ne  pensons  pas  qu'il  soit  possible  de  faire  étal 
tarifs  existants   d'ailleurs   extrêmement   variables   suivant  les 
lonies  et  qui  un  jour  ou   l'autre  devront  être  unifiés  lorsque  le 
réseau  aura  pris  plus  d'homogénéiité. 

Dans  un  parallèle  de  ce  genre,   pour  éviter  tout  reproche  de 
partialité,  il   est   préférable   d'adopter   pour   les    divers   cas, 
même  barème  moyen  applicable  à  l'ensemble  des  marchandises 
avec  échelons  décroissants  suivant  la  dis;.  barème,  que 

nous  avons  indiqué  plus  haut,  est  le  suivant  : 

0  fr.  08  de  0  à  500  kil.  par  tonne  et  par  kilomètre  :  0  fr.  "7  de 
500  à  1.000  kil.  ;  0  fr.  06  de  1.000  à  1.500  kil.  :  0  fr.  05  de  1.500 
2.000  kil.  ;  0  fr.  kil.  :  0  fr.  03  de  2.500  à 

3.000  kil. 

D'aprè-  de    : 

'  110  fr.   pou:-   1.6  I  I  '-il-  :    16 

pour  2.500  kÛ.  ;   105  fr.  X)  kil. 

Quant  au  pri  t  avant  la  il  était  pour  une 

tonne  de  1.000  kil,  . 

D'Alger  à  Marseille  10  francs  ;  de  Dakar  à  Bordeaux  ou  Mar- 
seille 35  fr.   :  de  Conakrv  à  Bordeaux  ou   Marseille  45  fr 
Bordeaux  ou  Marseille  H0  fr. 
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D'autre  part,  les  départs  d'Aiger  à  Marseille  sont  quotidiens; 
les  stationnements  sur  quai  sont  réduits  au  minimum,  il  n'en  est 
pas  de  même  dans  les  ports  de  l'Atlantique  ;  à  Dakar,  les  départs 
pour  France  ont  lieu  tous  les  7  jours  ;  à  Conakrv  et  Cotonou,  tous 
les  15  jours.  Comme  les  arrivages  par  trains  sont  nécessairement 
journaliers,  il  en  résulte  que  les  marchandises  sont  exposées  à  at- 
tendre leur  embarquement  pendant  une  moyenne  de  o  à  4  jours 
a  Dakar,  de  7  à  8  jours  à  Conakry  et  à  Cotonou.  ce  qui  entraîne 
pour  les  expéditions  des  irais  supplémentaires  de  magasinage, 
de  surveillance  et  de  manutention,  en  même  temps  que  des  risques 
de  perte  ou  d'avaries.  Nous  évaluerons  ces  frais  et  risques, 
qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  négliger,  à  0  fr.  50  par  tonne  et  par  jour, 
c'est-à-dire  au  total  :  pour  Dakar  2  fr.  ^  pour  Conakrv  et  Cotonou 
â  francs. 

En  résumé,  le  montant  des  frais  qui  affectent  le  transport  dune 
tonne  de  marchandises  de  Bourem  sur  le  Niger  en  France  peut 
être  fixé,  suivant  les  différents  itinéraires  envisagés  à  :  par  Alger 
105  +  10  =  175  fr.  ;  par  Dakar  150  +  35  -f  2  =  187  fr.  ;  par 
Conakry  138  +  45  +  4  =  187  fr.  ;  par  Cotonou  110  =  60  +  4  = 
174   francs. 

Ce  tableau  montre,  que  si  l'on  ne  tient  compte  que  du  prix  en 
faisant  abstraction  de  la  durée  et  de  la  régularité  des  transports, 
la  voie  transsaharienne  ne  peut  être  concurrencée,  pour  le  trafic 
de  la  boucle  du  Niger,  que  par  le  port  de  Cotonou.  Mais,  dans  l'or- 
ganisation commerciale  actuelle,  l'adage  «  Time  is  money  »  s'ap- 
plique d'une  façon  de  plus  en  plus  impérieuse  ;  il  est  en  effet  de- 
venu impossible  de  négliger,  dans  Le  fonctionnement  des  industries 
modernes,  les  incertitudes,  les  risques,  les  immobilisations  de  ca 
pitaux  qu'entraînent  la  lenteur  et  l'irrégularité  de  certains  moyens 
de  transport.  Or,  la  durée  du  transport  el  les  délais  d'attente  aux 
ports  d'embarquement  sonl  les  suivants  : 

Pai  Vlger  5  jours  ;  par  Dakar  10  jours  +  1  à  7  jours  d'attente 
au  port  ;  par  Conakry  16  jours  -:-  1  à  15  jours  d'attente  au  port; 
par  Cotonou  18  jours  +  1  à  15  jours  d'attente  au  port,  c'èsUi-dire 
que  la  durée  du  v<      s  ux  à  trois  fois  plus  longue 

par  Dakar  que  par  Alger,  trois  ,i  cinq  fois  longue  par  Conakr]  qi* 
pi  fois  plus  longue  par  Cotonou  que  par 
Alger. 

\   cel   égard,    la   voie  atlantique  csl   dom    1res   nettement  ii'f'' 
■  la  \oie  transeahari  nri<    et  elle  l'est  eu  particulier  pour  le 
port  de  Cotonou,  le  seul  qui  à  la    rigueur  pourrait  la  <  oncurrencer 
au  poinl  de  vue  des  prix  de  transport. 
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l».in-  oea  dernières  années,  les  grandes  nation-  qui  se  disputent 
:ii   monde  ont  fait  porter   leurs   principaux  efforts 
sur  l'accélération  des  moyens  de   transport.   Le   transsibérien,  lu 
de   Bagdad,  le  Cap  au  Caire,   les  transcontinentaux  améri 
du  Canada,  des  Etats-Unis,  de  l'Argentine,  l'Est-Ouest  et  le 
Mord-Sud  australiens  doublent  pour  la  plupart  des  voies  mari- 
times  généralement   plus   économiques  ;   on   les   a   construits   ce- 
pendant pour  répondre   à  ce   besoin  de  vitesse  qui  est  une  des 
caractéristiques  les  plus  frappantes  de  l'époque  actuelle.   Toutes 
lignes   sont   extrêmement   prospères.    Partout    la    même   ten- 
dance se  manifeste  :  en  France,  les  canaux  malgré  leurs  tarifs  in- 
Gmes  n'ianrivent  pas  à  prendre  l'avantage  sur  les  voies  ferrées  ;  sur 
aemins  de  fer,  beaucoup  de  marchandises  ne  voyagent  plus 
qu'en  grande  vitesse  :  il  a  fallu  créer  des  trains  spéciaux  pour  les 
igeries  ;  on  préfère  payer  plus  cher  pour  être  servi  rapide- 
ment el  à  date  ûxe.  Aussi,  quand  un  considère  ce  phénomène  d'or- 
dre général,  ne  peut-on  guère  douter  que  dès  son  achèvement,  la 
ligne  transsaharienne  ne  bénéficie  de  la  préférence  des  négociants 
pour  le   transport  en   Europe  et  notamment  en   France  des  pro- 
duits  non   seulement  de   La  boucle   du  Niger,    mais   même  d'une 
grande  partie  de  toute  la  région  centrale  de  l'A.  0.  F. 

On  peut  nous  objecter  que  les  bateaux  actuellement  très  espa- 
cés qui  font  le  service  de  la  côte  d'Afrique  deviendront  plus  fré- 
quents, plus  réguliers  et  même,  un  jour  ou  Fautre,  quotidiens, 
comme  à  Alger  ;  que  leur  vitesse  sera  accélérée  ;  que  les  ports 
d'embarquement,  qui,  pour  le  moment,  sont  d'ailleurs  parfois 
inexistants,  comme  à  Cotonou,  seront  construits  ou  améliorés  et 
dotés  des  mêmes  moyens  d'entrepôt  et  facilités  de  transbordement 
que  les  port-  de  la  Méditerranée  :  et  que  par  conséquent  toutes 
ces  défectuosités  d'installation  qui  causent  l'infériorité  de  la  voie 
atlantique  viendront  à  disparaître.  Nous  n'en  doutons  point  ;  mais 
ce  que  l'on  ne  peut  changer,  ce  sont  les  distances  ;  or  du  Niger 
en  France,  on  compte  : 

Par   Vlger  3.8O0     kilomètres;  par  Dakar  6.500  kilomètres;  par 

'  lonakrç  7.200  kil.  :  par  Cotonou  8.600  kil. 

Si  la  voie  atlantique  d'amélioration,  la  voie  ter- 

l'est  tout  autant  el   plus  facilement.   I  a   rapidité  des  trains 

augmentera  et  il  esl  probable  que  le  prix  de  revient  des  transports 

pourra    •  ainsi    en    effel    qu'en     Vmérique,    aux 

Unis  H   au   Canada    on  esl   arrivé  à   réaliseï    sur  les  long? 

ixquels  les  tarifs  peu- 
vent  rivaliser  avec  ceux  du  fret. 

4 
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Pour  L'avenir  comme  pour  Je  présent,  il  nous  paraîl  donc  que 

l'itinéraire    transsaharien,    deui  fois    plus   couii   que    l'itinéraire 

maritime,    est    la    Voie    naturelle  el    nécessaire   d'écoulement   dés 

produits  du  Soudan  central. 

Evaluation  du  lra[u  .  —  Pour  éviter  toute  surprise,  nous  ne  lien 
drons  compte  que  du  trafic  assuré  dès  le  début  de  l'ouverture  de 
ki  ligne  : 
Nou^-  allons  en  passer  en  revue  les  principaux  éléments  : 

l"  Voyageurs.  —  Le  développement  agricole  el  minier  de 
l'Algérie  ["unisie  se  trouve  en  partie  ralenti  par  l'insuffisance  de 
la  main-d'œuvre;  cetl<^  situation  s'est  encore  aggravée  dans  i 
dernières  années  depuis  •que  le  Maroc  retient  chez  lui  pour  ses 
propres  besoins  les  travailleurs  qui  auparavant  avaient  l'habitude 
de  se  rendre  en  Algérie  pour  les  récoltes  ou  les  travaux  de  di- 
verse nature.  L'A.  0.  F.  dont  la  population  est  surabondante 
peut  remédier  à  celte  pénurie.  Nous  estimons  à  liO.OOO  le  nombre 
des  indigènes  du  Soudan  qui  pourraient  venir  annuellement  tra 
vailler  en    Mgérie. 

\    titre  de  comparaison  et  pour  faire    ressortir   la    modération 
de  cette  estimation,  nous  indiquerons  qu'eu  1017,  le  nombre  de 
indigènes  ayanl  circulé  sur  la  ligne  saharienne  de  Biskra  à  Toug 
gourl  s'esl  élevé  à  70.000  fr. 

Le  produit  kilométtrique  <\<-  cette  branche  du  trafic  serait  de 
60.OQ0  <  0,06  =  3.000  frs.  Nous  laisserons  de  côté  les  voyageurs 
de  lre  et  2e  classes,  qui  peuvent  cependant  fournir  un  appoint 
appréciable. 

2°  Poste,  colis  postaux,  bagages,  messageries.  —  Pour  ces  expé- 
ditions, la  voie  transsaharienne  est  destinée  à  supplanter  complè- 
tement la  voie  maritime  dan-  les  deux  sens, 

L'importance  de  ce  trafic  peul  être  fixiée  à  2.000  tonnes  donnant 
un  produil  kilométrique  de  :  2.000  x   0.066       ÏIO  francs. 

3  Riz.  —  L'Algérie  el  la  Tunisie  auront  intéérél  à  prendre  au 
Soudan  le  riz  qui  leur  vienl  actuellement  d'Extrême-Orient,  soil 
10.000  tonnes,  recette  kilométrique  10.000   x   0,055        560  fr. 

i"  Bétail  sur  pied,  viande  frigorifiée,  produits  animaua  de  la 
une  sahélienne  et  <ic  la  boucle  du  Viger.  Ils  ne  pourronl  s'écou 
1er  que  par  le  Transsaharien.  Or  la  production  susceptible  d'une 
très  grande  extension  n'atteinl  actuellement  que  120.000  tonnes. 
Noue  ne  retiendrons  que  la  moitié  de  ce  chiffre  au  bénéfice  du 
ehemin  de  fer  80.000  tonnes  :  recette  kilométrique  60.000;- 
0  fr. 
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l'i>>duits   divers   d'importation   au    Soudan.  ttàce 

que  procurera  aux  indigènes  la  vante  du  bétail  et  des  produits 

animaux    leur    permettra    d'acheter    en    échange,    soil    des   den- 

dc  consommation  originaires  de  l'Algérie,  dattes,  blé,  fruits, 

des  produits  manufacturés  venant  d'Europe,  tissus  el  coton 

nades,  quincaillerie. 

Au  courant  Sud-Nord  d  exportation  soudanaise  comprenant 
60.000  tonnes  de  produits  animaux  et  10.000  tonnes  de  riz,  soil 
70.000  tonnes  au  total,  correspondra  un  courant  à  peu  près  équi 
valent  en  valeur,  non  en  poids,  de  marchandises  algériennes  ou 
européennes  transitant  par  l'Algérie.  C'esl  le  phénomène  naturel 
que  l'on  ne  manqne  pas  de  constater  sur  toutes  les  lignes  de  péné- 
tration  dans  les  pays  neufs.  En  principe,  ce  courant  inverse  avec 
ses  nombreux  articles  manufacturés  et  notamment  des  tissus  et 
cotonnades  devrait  avoir  un   tonnage  moindre   puisqu'il   se  coin- 

se  de  marchandises  sensiblement  plus  chères  h   poids  égal. 

Mais  il  faut  tenir  compte  des  expéditions  d'outillage  de  premier 
établissement  qui  viendront  s'y  ajouter  et  rétabliront  l'équi- 
libre dans  une  certaine  mesure. 

Toutefois,  nous  lui  supposerons  seulement  une  importance  ap- 
proximative de  40.000  tonnes,  correspondant  ;'i  une  recette  kilo 
métrique  de  2.200  francs. 

Nous  négligerons  toutes  les  autres  brandies  de  trafic.  Nous 
avons  donc  pour  l'ensemble  du  transit. 

Voyageurs     i  soit»,   3.000   francs;    grande     vitesse   "2.000 

tonnes,  110  fr.  ;  riz  10.000  tonnes,  550  fr.  ;  produits  animaux 
60.000  tonnes.  3.300  fr.  ;  produits  d'importation  40.000  tonnes, 
2.200  fr.  :  au  total,  la  recette  kilométrique  due  au  transit  s'élèvera 
à  9.160  francs. 

(I  --'agit,  nous  insistons  sur  ce  point,  d'un  minimum.  C'est 
la  recette  du  débul  :  elle  croîtra  avec  le  développement  qu'entraî- 
nera le  chemin  de  1er. 

Ensemble  dû  tra{ù  , 

D'après  les  évaluations  qui  précèdent,  la  recette  kilométrique 
lotah    comprendra  donc  : 

Trafic  Ioca]  2.314  fr.  ;  trafic  de  transil  9.160  Fr.  ;  soil  en  défi 
nitive    11.474  fr. 

On   peut  obtenir  une  confirmation   au   moins  approchée  de  , 
chiffre.    La    ligne    transsaharienne,    comme    non-,   avons   déjà   eu 
l'occasion  de  le  faire  remarquer,  est  destinée  à  mettre  en  commu- 
nication deux  centre-  fort  dissemblables  de  population  et  de  pro- 
duction,  d-n\    réservoirs   économiques  à   niveaux  1res  différents. 
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De  part  et  d'autre,  ces  niveaux  peuvent  être  assez  exactement  re- 
présentés par  la  recette  kilométrique  des  réseaux  ferrée. 

\n  cours  de  l'année  L916,  La  recette  kilométrique  du  réseau  al- 
gérien s'élevait  à  L7.5O0  lï.  :  sur  le  réseau  de  l'A.  0.  F.,  elle  n'at- 
i,  ignait  que   L500  ir.nn--. 

En  reliant  ces  deux  réseaux,  le  transsaharieij  va  établir  un  flux 
de  l'un  vers  l'autre  et  il  est  assez  naturel  de  penser  que  le  débit 
de  ce  flux  acquerra  tout  de  suite  une  valeur  intermédiaire  égale 
à  la  moyenne  des  rendements  ci  dessus  indiqués.  Il  pourrait  donc 
être  représenté  par  le  chiffre  de  11.000  francs  qui  est  à  très  peu 
près  celui  que  nous  a  donné  l'évaluation  directe  des  différentes 
branches  du  trafic.  C'esl  ce  chiffre  rond  que  nous  adopterons. 

Les  recettes  obtenues  eu  Mgérie  comme  en  \.  0.  F.  sont  suffi- 
santes non  seulement  pour  couvrir  les  frais  d'exploitation,  mais 
encore  pour  laisser  un  produit   net   par  kilomètre  d'environ   : 

En  Ugérie  5.000  IV.  :  en  \.  0.  F.  L.000  l'r. 
La  ligne  de  jonction  feranssaharienne  donnerait  également  un  pro- 
duit nel  d'exploitation,  dont  la  valeur  peut  être  fixée,  au  moins  j 
titre  d'indication  approximative  à  la  moyenne  des  deux  chiffres 
précédent,  soit  par  kilomètre,  à  3.000  fr.  les  frais  d'exploitation 
ressortant  a  8.000  francs. 

Le  coefficient  d'exploitation  serait  ainsi  d'environ  72  U/0  com- 
p arable  ;>   !;i   proportion  constatée  sur  la   généralité  des  réseaux. 

Dans   un   aperçu  aussi   sommaire,   ces  évaluations  ne  sauraient 

prétendre   à    une    précision    difficile    à    obtenir   pour  des   régions 

mieux    connues.    Elles    ont    simplement    pour    but    de    fixer    les 

lées  en  donnant  l'ordre  <!<■  grandeur  des  résultats  ■>  espérer  dès 

i   période  'le   début.    Basées  sur  une.  interprétation   modérée  de 

données   existantes   sans    tenir   compte    de-   améliorations   que   le 

nouveau  chemin   'le   1er  ne   manquera    pas  d'apporter  au    régime 

économique  des  régions  traversées,  elle-  peuvent  ''ire  considérées 

ivec  beaucoup  de  vraisemblance  comme  des  minima  susceptibles 

rapidement  ci   considérablement   dépassés  au  Fur  ci   j    me 

sure  'le-  progrès  'le  la   production. 


<  1 1  \  I  •  i  I  i  ;  I     \ 


Largeur   de   la    Voie 

L'écartement    à   adopter   [mur    la    voie   transsaharienne   n'a    pas 
dpnné  lieu  à  moins  de  controverses  que  son  tracé.  Les  uns  préco- 
i   la   voie  normale  de    1,44,  admise  dans  les  projets   Berthe 
loi  ei  Souleyre,   les  autres  se  contentent,   par  raison  d'économie, 
de  la  de  L,00  ou  l  ,05 

Voil      NORMA)  l  . 

La  voie  de  J.iï  entre  I"-  bords  intérieurs  des  rails,  que  l'on  d>é- 
signe  sous  le  nom  de  voie  normale,  se  prête  à  La  circulation  de 
machines  puissantes  ei  d'un  matériel  roulanl  lourd,  pourvu  tou- 
-  qu'elle  soil  armée  de  rails  d'un  poids  suffisant,  10  à  50  kg« 
par  mètre  courant.  Elle  permel  dès  lors  la  mise  en  marche  rie 
trains  rapides,  composés  de  voitures  spacieuses  ei  confortables 
pour  les  voyageurs,  ei  de  trains  à  gros  tonnage  pour  les  marchan- 
dises.  \ussi  cette  voie  convient-elle  particulièrement  aux  pays 
riches,  de  grande  production,  habités  par  une  population  nom- 
breuse ei  active,  pour  la-quelle  le  temps  èsl  de  l'argent.  Elle  a  été 
généralement  adoptée  en  Europe,  dans  l'Amérique  du  Nord,  en 
Thine.  en  Australie,  en  Vrgentine,  dans  le-  régions  tempérées  des 
deux  hémisphères,  où,  sous  l'influence  d'un  climat  favorable  et 
sous  la  pression  des  besoins  d'une  population  croissante,  travail- 
affairée,  le  mouvement  des  voyageurs  et  des  marehandises 
grandit  sans  cesse  en  densité  et  en  vitesse.  T'est,  également  la  voie 
indispensable  au  trafic  des  grandes  lignes  internationales  qui. 
parfois  à  travers  de  longues  étendues  pauvres  ou  désertiques,  réu- 
nissent des  pays  de  forte  production  et  de  haute  civilisation.  T'est 
done  la  voie  qu'il  faudrait  choisir  pour  les  deux  lignes  de  carac- 
tère international  dont  nous  avons  envisagé  précédemment  la  cons- 
truction :  la  transversale  de  Tanger  au  Caire,  qui  réunit  d'ailleurs 
des  colonies  de  peuplement  européen  déjà  dotées  de  la  voie  nor- 
male et  la  ligné  Potière  de  Y Atlantique,  de  Tanger  à  Dahar  et 
Conakry,  qui  est  appelée  à  assurer  un  jour.  les  transports  rapides 
entre  l'Europe  et  l'Amérique  du  Sud. 

Voie  étroite. 

La  voie  de  1,44,  si  bien  appropriée  au  besoin  de  vitesse  des  gran- 
dec  nations  productives  de  l'ancien  et  du  nouveau  monde,  ne  pr4- 
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sente  pas  le  même  degré  d'utilité  dans  les  pays  ides  régions  tropi- 
cales à  population  généralement  clairsemée  el  «l'un  développement 
économique  moins  avancé.  Vussi,  dans  ces  contrées,  a-l-on  en  lé 
plus  souvent  recours  à  des  voies  étroites,  à  l'écàrtement  voisin  de 
l  m.  Suffisantes  pour  le  trafic,  elles  présentent  l'avantage  d'être 
sensiblement,  moins  coûteuses  que  la  voie  normale,  en  construction 
comme  en  exploitation. 

En  construction,  les  économies  portent  sur  les  terrassements,  les 
ouvrages  d'art,  le  ballast,  les  vai^,  les  traverses,  le  matériel  rou- 
lant certains  bâtiments  .dïectés  au  service  des  wagon  et  ma- 
chines, les  transports  de  matériaux,  l'entretien  à  l'arrière;  elles 
proviennent  également  de  ce  que,  la  résistance  aux  trains  étant 
moindre  dans  les  sinuosités,  la  voie  étroite  s'accommode  de  cour- 
bes plus  fortes,  et  permel  dès  lors  de  mieux  se  plier  au  terrain 
et  d'éviter  ainsi  souvent  des  travaux  d'infrastructure  consîdéra- 
bles  auxquels  on  ne  peut  échapper  avec  la  voie  normale.  Natu 
rellement,  ces  avantages  diminuent  dans  les  pays  peu  accidentés. 

En  exploitation,  l'emploi  de  la  voie  étroite  a  pour  effet  de  ré- 
duire sensiblement,  les  dépenses  afférentes  à  l'entretien  de  la  pla- 
teforme, des  ouvrages,  du  ballast,  des  traverses  et  du  matériel 
roulant.  Or,  ces  dépenses  représentent  dans  l'ensemble  des  frais 
d'exploitation,  une  part  d'autant  plus  grande  que  le  trafic  est  plus 
réduit. 

C'est  en  raison  de  res  considérations,  qu'en  dehors  'du  bassin 
méditerranéen  la  voie  étroite  a  été  adoptée  dans  les  colonies  de 
toutes  les  nationalités  du  continent  africain.  Mlle  existe  également 
aux  Indes  et  dans  la  pluparl  des  pays  de  l'Amérique  équatoriale. 
Malheureusement,  alors  que  les  divers  Ftats,  sauf  l'Espagne  et  la 
Russie  qui  ont  une  voie  plus  large,  se  sont  mis  spontanément 
d'accord  sur  l'écartemenl  ià  donner  à  la  voie  normale,  l'unifor- 
mité n'a  pu  être  réalisée  pour  la  voie  étroite,  dont  souvent  même 
on  rencontre  plusieurs  types  différents  dans  le  même  Etat. 

Ces!  ainsi  qu'en  Vïgérie-Tunisie,  à  côté  de  la  voie  normale  qui 
dessert  les  grandes  directions,  on  a  adopté  pour  les  petites  lignes 
et  en  particulier  pour  les  lign  inétration,   récartement  de 

1  m.  05  dans  les  départements  d'Oran  et  d'Alger  et  celui  de  1,00 
dan-  le  département  de  Constantine  el  en  Tunisie. 

En  Egypte,  "u  rencontre  la  voie  de  i  m.  \k  dans  le  Delta,  celle 
iie  l  ni.  en  Haute-Egypte  et  celle  de  l,  07  (3  pieds,  6  pouces)  dans 
le  Soudan. 

En  \frique  Orientale  et  au  Congo  belge,  pour  la  ligne  des 
grands  lacs,  l'écartemenl  est  rie   l   m, 
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En   Ifrique  «lu  Sud  et  en  Vigerin,  il  esl  au  contraire  de  i  m.  07. 

Dans  l'Afrique  Occidentale  I  rançaise,  foui  le  réseau  esl  à  voie 
de  l  m. 

\u\  [ndes  el  au  Brésil,  l'écarteimenl  de  Im.  a  été  adopté  pour 
les  lignes  à  voie  étroite. 

variations  de  largeur  son!  tout  à  faiï  regrettables  el  devien- 
dronl    gênantes,    lorsque    les    lignes   actuellement   éparses   sur   La 
bordure  des  continents,  arriveront  à  se  ramifier  et  à  se  souder  lea 
aux   autres   |  our  constituer  des  réseaux.   Lee  inconvénients 
qui   en   découlenl   sonl   de  deux  sortes    :  d'abord  les   différences 
rtemenl  aux  gare  iction  obligent  h  un  transbordement, 

qu'il  \  a  toujours  intérêl  a  éviter;  ensuite,  elles  font  obstacle 
aux  cessions  réciproques  du  matériel  roulant  que  les  deux  lignes 
enl  avantage  à  effectuer  pour  s'aider  lorsque  le  trafic  momen- 
tanément réduit  d'un  côté  exige  au  contraire  un  surcroît  de  wa- 
gons de  l'autre.  Beaucoup  plus  que  la  nécessité  d'un  transi 
ment,  les  entraves  apporté  bonne  distribution  du  matériel 

sont  une  cause  d'infériorité   pour  les  lieue-  de  type  discordant, 
lorsque  celles-ci  étanl   isolées  se  trourveot   réduites  Ffire  à 

elles-mêmes  au  moyen  de  leurs  -  ressour 

Avantage  nn  i\  vote  étroite  poub  le  mANSSAHARiEN 

Adaptation  au  trafic  et  nu  pays.  —  Abordons  maintenant  le  cas 
fin  transsab arien.  Tel  que  nous  le  concevons,  il  n'est  j  lus  destiné 
à  un  trafic  à  peu  près  exclusif  de  voyageurs  européen?  comme  le 
transafricain  Berthelol  :  c'est  seulement  un  chemin  de  fer  d'inté- 
rêt intercolonial  fi  vant  en  vue  la  liaison  de  l'ensemble  Ho 
nos  possessions  Hn  Nord-Ouest  Vfricairi,  el  la  mise  en  valeur  de 
leur  noyau  centra]  par  la  culture  et  l'élevage  :  dans  un  sens,  il 
transportera  des  i  rle>  dattes,  des  articles  manufacturés 
d'importation  européenne,  dans  l'autre,  des  moutons,  des  taines, 
fies  viandes  frigorifiées  et  tous  les  produits  de  l'élevage;  dans 
les  deux  sens  i]  ■  era  des  mouvements  de  voyageurs  indi- 
gènes et,  pendant  quelques  mois  de  l'année  de  tourisb 

trafic  nous  l'avons  évalué  pour  le  début  à  11.000  francs  par 
kilomètre  et    par  an;  c'est  un   taux   satisfaisant,   mais  cependanl 
1  h  i  des  grands   réseaux   à   voie  étroite,   dont   la    re 
cette  kilométrique  s'élevait  en  1912  pour   : 

l.       i  19.500  t! 

L'Afrique   du    Sud    

Brésil  (réseau   mixte)    34.000      — 
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<  ette  recetU   correspond,  poui   le  lrafi<    de  transit)  ■ mouve 

nient  de  : 

VayagonrB    60.000 

Marchandises    112.000  tonues 

et,  pour  le  trafic  local,  à  un  mouvement  quatre  à  cinq  fois  moindre. 

Pour  faire  face  à  îm  semblable  trafic,  il  suffit  de  prévoir,  dans 
chaque  sens,  un  train  mixte  journalier,  voyageurs-marchandises 
de  3  à  400  tonnes,  doublé  pendant  les  six  mois  de  bonne  saison 
par  un  train  régulier  de  marchandises,  employé  également  au  ra- 
vitaillement du  personnel  de  la  ligne.  Une  circulation  aussi  faible 
laisse  une  grande  marge  à  toutes  les  extensions  ultérieures  du 
trafic  et  convient  parfaitement  à  une  voie  étroite,  armée  de  rails 
assez  forts  pour  supporter  le  passage  de  puissantes  machines. 

Le  public  s'imagine  assez  volontiers  que  la  voie  étroite  ne  peut 
s'accommoder  que  de  trains  légers  et  lents.  C'est  une  erreur  qui 
provient  de  ce  qu'en  général,  par  raison  d'économie,  les  voies 
étroites  sont  munies  de  rails  de  !•">  à  20  kgs  au  mètre  courant,  in- 
suffisants pour  la  circulation  de  fortes  machines.  En  réalité,  tout 
dépend  du  poids  du  rail.  Avec  des  rails  légers,  une  voie  large  pré- 
senterait les  mêmes  inconvénients.  Au  contraire,  avec  des  rails 
lourds,  comme  il  en  existe  sur  certains  réseaux  étrangers  et  no- 
tamment sur  celui  du  Soudan  égyptien  et  de  l'Afrique  du  Sud,  on 
arrive  parfaitement  à  réaliser,  sur  les  voies  étroites,  du  tonnage  el 
de  la  vitesse.  Pour  la  ligne  transsaharienne  un  rail  de  35  kilogs 
permettrait  d'employer  <\c>  machines  puissantes  capables  de  re- 
morquer des  trains  de  marchandises  à  forl  tonnage  et  des  trains 
de  voyageurs  ou  mixtes  à  vitesse  commerciale  de  40  à  Ô0  kilo- 
mètres à  l'heure,  comme  il  en  existe  sur  les  lignes  à  voie  étroite, 
dont  nous  venons  de  parler.  On  pourrait  ainsi  réaliser  des  parcours 
d'au  moins  1 .000  kilomètres  par  Vi  heures  et  franchir,  de  lors,  en 
f!  jours  environ  la  distance  d'Alger  au  Niger.  I  lette  allure  est  abso- 
lument comparable  à  celle  des  grands  transcontinentaux  américains 
des  Etats-Unis  et  du  Canadu. 

L'emploi  du  matériel  lourd  sur  bogies  donnerait  en  même  temps 
la  possibilité  d'améliorer  considérablement  le  confort  des  voitures 
à  voyageurs  dont  les  dimensions  et  les  dispositions  intérieures  se 
rapprochent  beaucoup  maintenant,  de  celles  dr-  voitures  de  La 
voie  normale.  Il  convient  d'ailleurs,  de  remarquer  que  ces  com- 
modités intéressent  erurtouN  les  touristes  et  les  voyageurs  de 
pels,  d'après  ce  que  nous  avons  vu  précédemment, 
circuleront  en  nombre  assez  restreint  el   pendant  quelques  mois 


.  luenl  chaque  armée  sur  la  lign  i     altai  ic .  La  i  lient*  le 

tomposera  surtout  d'indigènes  de  l'Afrique  du  Nord, 
,,ii  d<  du  Soudan,  pour  lesquels  la  rapidil  •  des  trains  et  le 

confortable  des  voitures  ne  pr  loul  à  fail  se- 

condaire. 

Suppression   des  transbordements.         L'écartement   de   la   voie 
devrait  être  de  1  ru.,  comme      '   :  du  réseau  de  l'A.  0.  F.  Du  côté 

ien,  le  transsaharien  serait  poussé  avec  la  mê largeur  de 

voie  jusqu'à  Alger.  Il  pourrait  ainsi  être  ratta  -  difficulté 

avec  les  lignes  à  voie  étroite  du  d  mstantine,  no- 

tamment avec  la  ligne  de  Biskra  à  Touggourt  les  lignes 

Sud- Tunisiennes  qui  sont  t<  rtemenl  de  !   m.  D'Alg 

de  Tunis  à  Dakar  e4  Comakry,  on  aurait  alors  un  réseau  parfai- 
tement homogène,  sans  transbordements,  el  sur  lequel  les  évolu- 
tions de  matériel  pourraient  être  effectuées,  au  Qré  du  trafic,  avec 
la  plus  grande  facial  '. 

iidité  d exécution.  ---  La  solution  la  plus  rapide  du  problème 
transsaharien  est  fournie  par  la  voie  étroite.  Son  choix  en  auto- 
risant des  courbes  plus  accentuées,  simplifie  les  études,  facilite 
l'adaptation  au  terrain  et  diminue  sensiblement  le  volume  des 
terrassements.  11  entraîne  également  une  importante  diminution 
dans  le  tonnage  des  matériaux  à  transporter  et.  surtout  des  rails, 
des  traverses  et  du  ballast.  En  tenant  compte  de  ces  diverses  con- 
sidérations, on  peut  calculer  que  l'abandon  de  la  voie  normale 
pour  la  voie  étroite  permet  de  réduire  la  durée  de^  travaux,  d'au 
moins  un  quart,  soit  d'environ  deux  ans  pour  le  parcours  de  Toug- 
gourt à  Bourem. 

Economie  de  construction.  —  L'économie  peu!  être  considérable 
Nous  entrerons  dans  des  explications  détaillées  à  ce  sujet,  lorsque 
nous  examinerons  le  coût  de  la  construction.  Qu'il  nous  suffise 
de  dire  pour  le  moment  que.  suivant  les  modalités  du  projet, 
l'adoption  de  la  voie  large  conduirait  à  une  dépense  supplémen- 
taire d'établissement  comprise  entre  70  et  80.000.000  francs.  Au 
taux  actuel  de  l'argenl  epui,  amortissement  compris,  n'es!  pas  in- 
férieur à  6,50  0/0,  la  char tihnuelle  d'un  semblable  capital  serait 

de    ■  •  francs  à  5.200.000  franc 

Ajoutons  que  la  rapidité  d'exécution,  que  procure  la  voie 
étroite,  est  un  nouveau  facteur  d'économie  puisque,  si  l'on  arrive  à 
gagner  deux  ou  troi^  ans  sur  la  construction,  les  frais  généraux 
sont  réduits  et,  rie  plus,  les  recette?  encaissées  pendant  celte  pé- 
riode viennent  atténuer  dans  une  sensible  mesure,  les  charges  du 
capil 
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Economie  d'exploitation.  -  L'entretien  de  la  voie  étroite  esi 
sensiblement  moindre  que  relui  de  La  \«»ie  normale.  Le  tonnage 
des  transports  en  service,  pour  le  matériel  de  voie,  esl  beaucoup 
moins  important.  Sur  les  lignes  à  faible  trafic,  le  tonnage  de> 
trains,  mieux  proportionné  au  trafic,  permet  une  meilleure  utili- 
sation du  matériel  roulant. 

Il  est  difficile  de  chiffrer  l'économie  réalisable  en  exploitation. 
Son  ordre  de  grandeur  semble  pouvoir  être  fixé  par  kilomètre  à 
1.000  francs,  ce  qui  correspondrait   pour  l'ensemble  de  la   livne, 
mO.000  de  francs. 

Postihilitr  il,-  remaniements  avantageua  dans  /,-  tracé.  Fnfin, 
tous  les  constructeur-  de  i  hemins  de  fer  11'ignorenl  pa  qu'il  esl 
;i  peu  près  impossible  dans  les  pays  neufs,  donl  il  n'existe  aucune 
carte  de  nivellement,  d'arrêter  du  premier  coup  le  tracé  le  plus 
judicieux  d 'une,  voie  ferrée,  puisque  le-  ingénieurs  chargés  des  Ira 
vaux,  n'ont,  aucun  moyen  de  se  rendre  compte  de  la  configuration 
du  terrain,  en  dehors  de  la  bande  d'études,  d'étendue  très  limitée, 
sur  laquelle  ils  établissent  le  tracé.  Tous  les  chemins  de  fer  cons- 
truits à  l'origine  en  Algérie,  en  Tunisie  ou  dans  d'autres  colonies 
et  pays  neufs,  ont  connu  celte  disgrâce.  Lorsque,  à  la  suite  de 
l'ouverture  des  premières  lignes,  on  arrive  <a  mieux  connaître 
les  régions  traversées  et  surtout  lorsqu'on  en  a  établi  la  topogra- 
phie, on  s'aperçoit,  des  erreurs  commises  .et.  l'on  est  alors  ani/mè 
à  effectuer  des  remaniements,  soit  pour  améliorer  le  profil  en  louer. 
soit  pour  rAaliser  de*  raccourcis,  soi)  pour  profiter  de  terrains 
plus  favorables.  Ces!  ainsi,  qu'en  ce  moment  même,  on  rectifie  le 
tracé  d^  plusieurs  lignes  en  Algérie  et  en  Tunisie  et  que  des  modî 
ficalions  de  même  nature  H  [dus  importantes  encore  ont  lieu  sur 
les  anciens  r^soaux  de  l'Afrique  du  Sud.  des  Finis  ['ni-  et  du  C;]_ 
nada.  On  peut  être  assuré  que  le  transsaharien  n'échappera  |  as  -\ 
ces  vicissitudes  et  qu'à  la  longue  des  déviations  seront  reconnues 
avantageuses,  non  |  as  seulement  sur  de  faibles  parcours,  mais 
sur  de  grandes  étendues.  \  ce  point  i1ji  vue  encore,  il  y  a  inté 
rêt,  pour  commencer,  a  recourir  à  la  voie  la  moins  coûteuse,  c  i 
n-dirv  à  l.i  voie  étroite. 

liié  d'une  transformation  ultérieure.        Tous  ces  avan- 
ont  immédiats.  Mais,  nous  dira  t-on,  il  faut  songer  à  l'ave- 
nir.  Irb  bien,  celui-ci  n'est  nullement  c promis   pai   l'adoption, 

pour  les  besoins  présents,  d'une  voie  de  I  m. 

-  sommes  convaincu  que,  dans  tous  ces  pays  de  moyenne 
ou  petite  production  el  d»*  population  clairsemée,  la  voie  étroite  si 
bien  adaptée  à  leur  degré  actuel  de  développement  économique,  de. 
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viendra  un  jour  ou  l'autre,  insuffisante  et  devra  être  remplacée 
car  la  voie  normale,  de  môme  que,  dans  les  pays  plus  avancés, 
cette  dernière  vieillira  peut-être  aussi  à  son  tour  et  devra  céder 

l.i  place  à  une  voie  plus  large.  Le  problème  ne  s'est  il  pas  déjà 
posé  aux  Etats-Unis  où  .lames  Hill,  l'ancien  président  du  Great 
Vorthern  <vi  du  Northern  Pacific,  l'un  des  rois  des  chemins  <lr  fer 
américains,  envisageait,  pour  une  échéance  assez  rapprochée,  la 
substitution  de  la  voie  de  2  m.  à  celle  de  I  m.  44?  H  appartient 
aux  générations  successives  de  suivre  les  évolutions  du  pn 
humain  et.  d'y  conformer  leurs  conditions  d'existence.  Il  nous  parait 
également  sage  de  ne  pas  restreindre  son  horizon  à  la  -utr 
faction  des  besoins  du  moment  et  de  prévoir  les  améliorations  que 
ssitera  le  prochain  avenir,  mais  ce  désir  de  perfection,  qui 
hante  si  souvent  l'imagination  des  théoriciens,  risque  de  se  trans- 
former en  un  grave  défaut  lorsque,  voulant  devancer  trop  vite 
la  marche  des  années,  il  conduit  à  des  solutions  qui  excèdent 
les  forces  i\u  présent.  1  ne  solution  parfaite,  mais  à  échéance 
lointaine,  n'a  aucune  valeur  pour  le  'présent.  Nous  lui  préférons 
de  beaucoup,  une  solution  moins  bonne,  mais  de  réalisation  im- 
médiate. C'est  dans  cet  esprit  que  nous  envisageons  la  construc- 
tion du  transsaharien.  Pour  les  raisons  que  nous  avons  exposées 
précédemment,  un  transsaharien  à  voie  étroite  ne  nous  paraît 
aucunement  une  mauvaise  solution,  pas  plus  qu'un  transsaharien  a 
voie  large  ne  serait  une  solution  parfaite,  car.  à  notre  avis,  ce 
qualificatif  ne  pourrait  être  mérité  que  si  le  réseau  de  l'A.  0.  F.  de- 
vait  être  en  même  temps  transformé  complètement,  à  voie  large. 
Admettons  cependant  que  le  transsaharien  à  voie  large,  soit  une 
solution  théoriquement  meilleure  que  le  transsaharien  à  voie 
étroite  ;  il  n'en  faudrait  pas  moins  la  rejeter,  si,  par  suite  de  son 
prix,  celle  solution  devait  avoir  pour  conséquence  le  nouvel  ajour- 
nement d'un  projet  aussi  important,  pour  l'avenir  colonial  de  la 
France  en  Afrique.  Or,  c'est  précisément  ce  que  nous  craignons. 
Vu  contraire,  le  choix  de  la  vie  étroite,  par  l'économie  qu'il  com- 
porte dans  les  dépenses  d'établissement,  et  d'exploitation,  et.  aussi 
par  son  caractère  do  demi-mesure  qui  exerce  tant  de  séduction  sur 
l'esprit  public  en  France,  nous  paraît  devoir  entraîner  une  adhésion 
beaucoup  plus  rapide  à  l'exécution  immédiate  du  projet.  Nous 
niions  d'ailleurs  montrer  que  ce  choix  doit  donner  tout  apaisement 
aux  partisans  de  la  voie  normale,  quant  à  l'avenir,  car  les  condi- 
tions d'établissement  de  toute  licme  transsaharienne  se  prêtent  fa- 
vorablement et  économiquement  au  passage  d'un  écarteroenl  à  un 
autre  nlus  lnr?e. 
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i;<;y  -nlih  el  économie  en  cas  de  transformation  éventuelle.. 
Remarquons  d'abord  qu'en  général  tous  I»1-  éléments  qui  consti- 
tuent une  voie  Ferrée,  rails,  traverses,  petil  matériel,  ballast,  doi- 
venl  être  renouvelés  e1  son!  intégralement  remplacés  dans  l'espace 
d'une  quarantaine  d'années  au  maximum.  Depuis  l'invention  des 
chemins  de  fer  qui  ne  remonte  guère  à  plus  de  -s"  ans,  loutes  les 
anciennes  voies  ferrées  onl  complètement  disparu  H  onl  été  renou- 
velées, souvent  plusieurs  fois.  Ce  renouvel Iemenl  progressif  s'ef- 
fectue :ui  jour  le  jour,  par  l'entretien  courant  el  sans  que  l'on 
s'en  rende  compte,  Pou?-  une  ligne  transsaharienne  que  l'on  vou- 
drait élargir  sans  être  pressé  par  le  Uemps,  il  sérail  |  ratique  et 
peu  coûteux  de  profiter  de  ces  opérations  quotidiennes  pour  pré- 
paner la  substitution  d'une  voie  à  l'autre.  Dans  des  régions  comme 
le  Sahara,  où  le  terrain  n'appartienl  à  personne,  l'élargissement 
de  la  plateforme  et  des  ouvrages,  de  même  que  l'approvisionne- 
ment de  ballast  supplémentaire,  peul  être  effectué  tout  le  long  du 
tracé  sans  la  moindre  difficulté.  11  faudrail  ensuite  intercaler,  entre 
les  traverses  étroites.,  des  traverses  larges  sur  lesquelles  on  fixe- 
rait l'un  des  rails  de  la  voie  étroite,  ef  un  troisième  rail  qui  serait 
le  second  rail  de  la  voie  large  :  on  poserait  en  même  temps  les 
aiguillages  de  voie  large  aux  stations  de  croisement,  d'ailleurs 
espacées  à  de  grands  intervalles.  Tous  ces  travaux,  y  compris  la 
mise  en  place  des  aiguillages,  peuvent  être  exécutés  sans  gêner 
en  aucune  façon  la  circulation  des  trains  sur  la  voie  étroite.  T.e 
matériel  non  utilisé  de  cette  dernière  —  file  intermédiaire  de  rails. 
traverses,  petit  matériel  —  serait  ensuite  retiré  et  pourrait  être 
employé  à  la  confection  d'autres  lignes. 

Cette  transformation,  facilitée  par  la  présence  de  la  voie  exis- 
tante, pourrait  être  effectuée  Irè^  rapidement  :  nous  avons  admis 
précédemment  que  l'adoption  de  la  voie  étroite  pour  le  début,  per 
mettrait  de  gagner  deux  a  trois  ans  sur  la  durée  de  la  construc- 
tion qu'exigerait  une  voie  large  :  or,  nous  avons  tout,  lieu  de 
croire  qu'avec  des  effectif-  suffisants  de  travailleurs  la  substitu- 
tion ultérieure  de  la  voie  large  à  la  voie  étroite  pourrait  être 
exécutée  en  un  moindre  laps  de  temps. 

Nous  ajouterons  que  la  dépense  complémentaire  afférente  à  cette 
opération  serait  vraiseïhblabement  inférieure  à  la  majoration  qu'en 
traînerait,  la  réalisation  de  la  voie  large  de  prime  abord,  surtout 
dan-  les  circonstances  actuelles,  où  la  plupart  des  matériaux  de 
construction  et  de<  métaux  onl  atteint  de«  rours  très  élevés,  les- 
quels paraissent  devoir  persister  pendant  un  certain  nombre  d'an- 
nées. 
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Nous  ffvons  vu  précédemment  que  la  voie  de  l  m.,  économique, 
facile  à  établir,  se  raccordanl  aisément  avec  les  réseaux  de  l'Ai 
et  de  l'A.  0.  F.  esl  égalemenl  parfaitement  adaptée  au  trafic 
les  pays  à  desservir.  Les  considérations  qui  précèdenl  nous  mon- 
trent, en  outre,  qu'elle  constitue  l'étape  intermédiaire  à  laquelle 
il  conviendrait  de  recourir  pour  arriver  à  réaliser,  dans  les  con- 
ditions les  plus  avantageuses,  la  voie  normale,  si  celle-ci,  qui 
compté  de  nombreux  partisans,   devait  l'emporter  définitivement. 

Quel  que  soit  le  point  de  vue  auquel  on  se  place,  il  y  a  donc 
intérêt,  ne  fût-ce  qu'à  titre  transitoire,  A  adopter  la  voie  d'un  mètre. 
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Condition  d'établissement  de  la  Ligue. 
Principales  caractéristiques  illiimoi  es 

Aous  avons  cru  devoir  donner  •quelque  ampleur  ;j  lu  discussion 
des  deux  points,  trace  el  largeur  de  la  voie,  qui  ont  provoqué  des 
divergences  de  vuee  entre  les  ailleurs  des  différents  projets  de 
lignes  transsaharieunes.  Sur  les  autres  conditions  d'établissement 
de  la  voie  ferrée,  il  est  plus  facile  de  se  mettre  d'accord. 

Les  principales  caractéristiques  seraient  les  suivantes  :  mini- 
mum ordinaire  du  rayon  des  courbes,  500  m.  au  lieu  de  750  m.  en 
voie  large  ;  minimum  exceptionnel,  2(00  m.  au  lieu  de  300  m.  en 
voie  large  ;  maximum  de  déclivité  par  mètre,  10  m/m  ;  maximum 
exceptionnel,  15  m/m  ;  poids  des  rails  au  mètre  courant,  35  kgs. 

Le  poids  du  rail  dépend  de  la  charge  transmise  par  essieu  des 
véhicules  les  plus  lourds,  c'est-à-dire,  des  machines.  En  voie 
étroite,  pour  éviter  des  porte  à  faux  qui  nuiraient  à  la  stabilité,  la 
largeur  des  machines  est  moindre  qu'en  voie;  normale  ;  on  peut  ce- 
pendant réaliser  des  machines  puissantes,  mais  avec  des  disposi- 
tions différentes  ayant  pour  effet  d'allonger  les  châssis  et  de  les 
l'aire  reposer  sur  un  plus  grand  nombre  d'essieux,  ce  qui,  toutes 
proportions  gardées,  diminue  la  charge  répartie  sur  chacun  d'eux. 
Sur  les  lignes  à  faible  trafic,  le  tonnage  des  trains  peut  d'ailleurs 
souvent  être  réduit  sans  inconvénient.  Le  poids  de  35  kgs  doit 
être  considéré  comme  répondant  a  tous  les  besoins  en  tonnage  et 
vitesse  du  transsaharien. 

Le  rail  en  usage  en  Algérie  est  le  rail  à  patin  sur  sellettes.  Peut- 
être  cependant,  y  aurail-il  intérêt,  toul  au  moins  sur  les  parcours 
sablonneux,  à  employer  le  rail  à  double'  champignon  lequel  re- 
sur  les  traverses  par  l'intermédiaire  de  coussinets  en  fonte. 
<  eue  disposition  permel  de  laisser  au-dessous  de  La  base  inférieure 
des  rails,  um  espace  libre  favorable  à  l'évacuation  du  sable  sous 
l'influence  du  vent. 

Espacemenl  moyen  des  traverses  d'axe  en  axe,  0  m.  75. 

Dans  les  sections  sèches,  traverses  métalliques  en  auge  du  poids 
de  15  kgs  :  dan-  les  régions  humides,  il  sera  indispensable  d'avoir 
recours  aux  traversée  en  bois  de  cèdre  de  2  m.  2Î  de  longueur. 

Il  \  a  intérêl  à  avoir  une  large  plateforme  en  raison  de  sa  ra- 
pide usure  par  le  sable  el  par  le  vent. 

Cette  largeur  pour  la  voie  étroite  sera  de  6  m.  à  porter  lors 
d<   la  ii ansfoi mation  en  voie  lai   -    i  i  m. 
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Ballast  en  gravier,  galets  ou  pierre  cassée,   réparti   par  mètre 
c. m. mi  ,1  raison  de  :  en  voie  étroite,  u  m.  800;  en  voie  normale, 

I   m.   iOO. 

iv<4il  découvert  arasé  a  haute Ur  de  ia  surlace  supérieure  des  tra- 
verses. 

Difficultés  a  prévoir 

Venin  el  sables.  -   Dans  la  région  de   Biskra   à  Ouargla,  des 

vents  violents  soufflent  pendant  quatre  à  cinq  mois  de  l'année.  1! 
en  est  à  peu  près  de  même  dans  le  reste  du  Sahara.  L'action  com 
binée  du  vent  et  du  sable  érode  le  sol.  Sur  la  ligne  de  Biskra  à 
Touggourt,  les  poseurs  sont  constamment  occupés  à  reconstituer 
les  banquettes  pour  défendre  le  ballast  et  la  voie  elle-même.  Aussi 
j  aura-1  il  intérêt  à  porter  la  largeur  de  la  plateforme  à  6  m  au 
lieu  de  i  ni. 

L's  dunes  constituent   un  obstacle  redoutable  dans  les  massifs 
de   grand  erg,  où  les  dénivellation-   de   sable   vif  atteignent  des 
hauteurs  de  50  à  10O  mètres;  dans  de  semblables  régions,  il  est 
absolument  impossible  de  passer  en  tranchée,  et  il  est  dangereux, 
sans  des  dispositions  assez  compliquées  et  toujours  aléatoires,  de 
se  placer  en  contrebas  des  sables  dans  les  vallonnements  du  mas- 
sif ;   niais,  sur  le  tracé  que  nous  envisageons,  les  dunes  n'occu- 
pent qu'une   fraction  intime  du.  parcours,  et,  en  outre,  les  monti- 
cules de  sable  reposent  sur  un  sol  peu  accidenté  et  ne  présentent 
pas  de  dénivellations  supérieures  à   i  ou  5  mètres  au  maximum. 
Aussi,  peut-on  en  avoir  raison  avec  des  terrassements  assez  im- 
portants, sans  doute,  mais  nullement,  excessifs,  en  plaçant  la  pla- 
teforme à  hauteur  des  plus  fortes  dunes.  L'obstacle  n'est  donc  pas 
insurmontable  ;    il    est    même    aisément   el    rapidement,   franchis- 
sable par  le  procédé  que  nous  indiquons,   les  terrassements  étanl 
simplement  constitués  au  moyen  de  sable  dont  on  obtient  la  stabili 
sation  'Mi  le  recouvrant  d'une  couche  légère  de  terre  prise  dans 
le  sous-sol  ou  transportée.  Il  y  aura  en  outre  intérêl  â  créer  des 
plantations  sur  toute  La  bande  de  dunes  en  bordure  de  la  voie  fer- 
rée.   \    une  certaine   profondeur,   .i-1-'-/   voisine  du  sol,   lorsqu'il 
s'agit   de   petites   dunes,   v.4^   dernières  qui   servent   de   réservoir 
pour  les  eaux  pluviales  el  les  protègent  contre  l'évaporation,  sont 
presque  toujours  humides.  Le  tamarin  et  beaucoup  d'essences  s'y 
développent   'l'une   façon   très   satisfaisante.   On   peut,  eit^r  égale 
nient,  le  saxaoul  qui  a  été  utilisé  avec  succès  par  les  Russes,  le 
long  de  la  ligne  transcaucasienne  dans  ane  région  beaucoup  plus 
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difficile  que  le  Sahara,  avec  des  dénivellations  atteignant  10  à 
A  notre  avis,  les  plantation^  réussiraient  presque  par- 
tout dans  les  petites  dunes  à  condition  d'être  faites  à  une  époque 
favorable  et  d'être  efficacement  défendues  contre  tes  ravages  qu'y 
causent  le  passage  et  le  pâturage  des  troupeaux  de  chameaux. 

D'une  manière  générale,  les  vents  violents  qui  régnent  dans  le 
désert,  transportent  souvent  des  sables  qui  risquent  de  venir  s'ac- 
cumuler dans  les  passages  en  tranchée.  Partout  où  il  y  a  des  traces 
de  sable,  il  est  indispensable  de  passer  à  niveau  du  sol  ou  en  rem- 
blai. Sur  ces  parcours,  le  rail  à  double  champignon  paraît  devoir 
être  plus  pratique  que  le  rail  à  patin. 

Terrains  acides  el  terrains  salez.  — ■  Sur  une  grande  partie  du 
parcours,  on  rencontre  des  berrains  de  gypse  mélangé  en  propor- 
tion variable  au  sable  et  à  l'argile,  et  renfermant  une  quantité 
importante  d'acide  Sulfurique  ;  et  des  terrains  de  chotts,  consti- 
tués par  une  boue  argileuse  contenait  des  chlorures  de  sodium, 
de  magnésium  et  de  potassium,  ainsi  quie  des  sulfates  et  carbo- 
nates de  calcium  et  de  magnésium. 

1  es  terrains  acides  et  salés  exercent  une  action  destructive  sur 
lés  maçonneries  par  la  décomposition  des  mortiers  hydrauliques 
et  sur  les  éléments  métalliques  de  la  voie  par  l'attaque  du  métal. 

Pour  les  maçonneries,  on  obtient  des  résultats  satisfaisants  par 
l'emploi  de  mortiers  de  ciment  de  marque  éprouvée,  d'un  dosage 
élevé.  7  à  800  kilogs  par  mètre  cube  de  sable.  II  convient  d'ajou- 
ter que  le  sable,  choisi  avec  le  plus>  grand  soin,  doit  être  grenu 
(i»  m.  Î00  de  graviers  moyen-  ed  0  m.  800  de  gravillons  de  I  à 
2  m/m)  et  exempt  de  matières  ou  poussières  gypseuses. 

I!  paraît  cependant  préférable  de  renoncer  à  l'emploi  des  liants 
hydrauliques  dans  le  Sahara  '  'est  la  conclusion  a  laquelle  non- 
a  conduit  l'expérience  des  travaux  exécutés  sur  la  ligne  rie  Biskra 
à  Touggourt.  On  se  trouve  alor  amené  à  recourir  à  l'emploi,  soit. 
de  la  chaux  grasse,  soil  des  maçonneries  a  pierres  sèches. 

La  chaux  grasse  s'accommode  en  effet  <\<'<  sables  et  des  graviers 
gypseux  ;  elle  seule,  avec  le  plâtre,  peul  servir  de  liant  dans  la 
maçonnerie  en  élévation  de  moellons  de  gypse,  couramment  et 
avantageusement  employée  •    Sud    <  >n  peul  également  Puti 

User  pour  h*-  fondations  ilcaire? 

en   ;"  raviers  loul   venan 

La  •  l' umé  de  ccellents  résultat  . 

La  -.li-'    peut    être   employé»     non    seulement  dans    les 

' lations  et  les  radiers,  mais  encore  dans  la  construction  des  pe 
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lits  ouvrages.  La-?  ponceaux  inférieurs  .1  i  mètres  de  portée  tic  La 
ligne  de  ïouggourt  sont  constitues  par  des  piédroits  en  moellons 
à  sec.  renfermas  dans  des  gal>ion<  à  treillis  en  fils  de  1er  double- 
ment galvanisés  do  forme  paraUélipipédique.  Ces  piédroits  rc- 
posent  sur  un  radier  composé  de  blocs  analogues.  Quant  au  tablier, 
il  est  formé  de  rails  équidistants  s'appuyant  sur  les  piédroits  par 
l'intermédiaire  d'un  matelas  élastique  en  longuerines  en  cèdre. 
L'ouvrage  n'interrompt  pas  la  continuité  du  ballast,  ce  qui  consti- 
tue un  très  grand  avantage  pour  le  roulement  et  l'entretien.  Ce 
genre  d'ouvrage,  simple  et  économique,  est  très  pratique  pour  le=: 
régions  sahariennes. 

Pour  remédier  aux  attaques  du  rail  et  des  attaches  par  les 
éléments  acides  de  la  plateforme,  il  est  nécessaire  d'employer  un 
ballast  en  pierres  cassées;  celui-ci  n'empêchera  pas  les  infiltra- 
tions ;  le  contact  du  rail  avec  le  ballast,  présente  donc  des  incon- 
vénients. Or,  ce  contact  peut  être  évité  avec  le  rail  ù  double  cham- 
pignon. Celui-ci  présente  donc  des  avantages  pour  résister  tout  à 
la  fois  contre  les  sables  et  contre  l'acidité  du  sol. 

Traversées  des  oueds,  des  chotts.  des  plaines  submersibles.  — 
Les  oueds  sahariens  n'ont  presque  jamais  d'écoulement  permanent. 
Ils  sont  sujets  à  des  crues  périodiques  et  violentes  dont  la  hau- 
teur ne  dépasse  guère  0  m.  SO  avec  une  vitesse  moyenne  de  0  m.  50 
à  la  seconde.  Ces  oueds  sont  en  général,  larges  et  plats,  avec  des 
berges  peu  accusées  ;  ils  ont  en  moyenne  300  mètres  de  large 
avec  berges  de  1  m.  à  2  m. 

La  solution  la  plus  pratique  pour  les  franchir  consiste  dans 
l'établissement  d'un  radier  constitué  par  des  blocs  de  pierres  sè- 
ches recouverts  de  treillis  métallique  du  type  précédemment  dé- 
crit pour  les  petits  ouvrages.  Ce  radier  est  limité  à  l'amont  et  à 
l'aval  par  deux  murs  verticaux  de  même  nature  entre  lesquels  la 
voie  est  encastrée.  Un  parafouille  horizontal  complète  l'ouvrage 
à  l'aval. 

Ce  système  a  été  mis  en  œuvre  dans  trois  oueds  de  300  mètres, 
traversés  par  la  ligne  de  Touggourt.  Il  a  donne  de  très  lions  résul- 
tats. 

Dans  les  chotts,  leau  n'a  pas  de  vitesse.  Elle  n'est  donc  pas  à 
craindre.  En  outre,  les  remblais  formés  en  terre  salée,  acquièrenl 
une  grande  consistance  et,  une  fois  tassés,  deviennent  excellents.  Il 
suffira  donc  de  passer  sur  un  remblai  assez  élevé  pour  s'éloigner 
suffisamment  de  l'humidité  du  sol  ;  mais  il  sera  nécessaire  de  pren- 
dre les  précautions  que  nous  avons  indiquées  précédemment  pour 
éviter  l'attaque  des  rails  par  les  infiltration-;  acides,  l.a  traversée, 
c.  5 
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par  Ja  ligne  do  Touggourl,  du  Choit  Merouane,  situé  à  20  mètfes 
au-dessous  du  niveau  de  la  mer,  n'a  suscité  aucune  difficulté. 

Les  plaines  submersibles  sont  plus  dangereuses.  On  établira  la 
voie  au  ras  du  sol  de  manière  qu'elle  puisse  être  submergée  sans 
faire  barrage  et  sans  apporler  aucune  entrave  au  COUTS  des  eaux. 
Pour  empêcher  l'enlèvement  du  ballast  et  les  affouillcmenfs  à 
lavai,  on  le  protégera  par  deux  murcttes  latérales,  en  se  résignant 
à  voir  la  circulation  interrompue  pendant  les  quelques  heures  que 
peu  durer  une  inondation  dans  le  Sahara.  Le  niveau  des  mtirettéS 
sera  celui  de  la  l'ace  supérieure  des  traverses,  celle  de  l'aval  étant 
toujours  convenablement  fondée  et  rapprochée  des  traverses,  celle 
d'amont  étant  plus  légère  et  pouvant  à  la  rigueur  être  supprimée. 

Difficultés  d'alimentation  en  eau.  —  Au  delà  d'Ouargla  jus- 
qu'au puils  d'In  Ghar,  au  centre  de  l'Adrar  touareg,  soit  sur  une 
longueur  de  1.000  kilomètres,  l'eau  est  extrêmement  raie  cl.  de 
qualité  insuffisante  pour  l'alimentation  des  locomotives  à  vapeur. 
On  peut  remédier  dans  une  certaine  mesure  à'  ce  dernier  défaut 
par  une  épuration  chimique  préalable,  <>u  par  l'addition  de  divers 
ingrédients  destinés  à  préserver  les  tubes  de  l'entartrage  ou  des 
corrosions  qu'entraînent  les  eaux  imprégnées  de  sels,  mais  ces 
traitement-  ont  généralement  pour  effet  de  remplacer  les  sels  nui- 
sibles par  d'autres,  {nus  hioffensifs,  il  est  vrai,  /nais  qui  provoquent 
souvent  des  entraînements  d'eau  et  amènent  dès  lors  des  chtftés  de 
pression.  Afin  d'éviter  cet  inconvénient,  on  est  obligé  de  recourir 
à  des  extractions  en  cours  de  route,  pour  évacuer  les  eaux  trop 
chargées  de  sels.  Ces  procédés  aboutissent  finalement  à  une  aug- 
mentation de  la  consommation  d'eau.  Si  Ton  en  tient  compte,  la 
quantité  d'eau  qu'exige  la  traction  d'un  train  de  IÎO0  tonnes  peut 
être  fixée  approximativement  à  20  tonnes  par  100  kilomètre^  soft 
pour  les  parcours  ci-après  : 

Ouargla-In    Salah     700  kilom.     140    tonnes 

In    Salah-Bouressa    900  kilom.     180       — 

Bouressa-In    Ghar    300  kilom.       60      — 

A  ces  quantité»,  il  faut  ajouter  l'eau  nécessaire  au  personnel 
réparti  le  long  de  la  voie  ferrée,  soit  environ  I0n  lilres  par  kih«- 
iii' -hé;  de  telh'  sorte  que  l'apprcmsionaernenl  nécessaire  pour  un 
iia'm  quotidien  et  pour  k  service1  de  chacun  des  tronçons  ci-des- 
sus indiqués  devient  Bftalemend  : 

Ouargla-In     Sala]]     im  kil.      140         70   =    l'IO  tonne.s 

In-Salah-Bouressa    900  kil.     180   +    00  =   270      — 

Pouresaa-In    Ghar    300  kil.      00  +  30  =     90      — 

au  total  Ouargla  In  Ghar      L.900  long  —380  +  100  -    570  tonnes. 
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Or,  tes  ressources  du  pays  ne  permettra ieni  pas,  pour  le  mo- 
niLiit.  tout  ;ui  in<>i il-,  de  fournir  le  quart  de  ce!  approvisionnement 
d'eau,  et,  si  l'on  adraettail  que  l'on  pût  trouver  dans  les  localités, 
têtes  de  chacune  de  ces  -  :tions,  Ouargla,  lu  Salon,  Bourèssta,  Iii 
Ghar,  les  quantités  ci-dessus  indiquées,  ee  ne  pourrail  être  qu'au 
détriment  des  plantations  el  des  cultures  qui  ne  souffrenl  déjà  '\\u- 
trop  de  la  sécheresse.  En  outre,  un  semblable  transport  d'eau 
absorberait  i;>  presque  totalité  du  tonnage  utile  du  train,  lequel 
n'aurait  ainsi  plus  aucun  objet.  Noiis  en  arrivons  dune  à  <■"!!<•  con 
clusion,  qu'au  delà  d'Ouargla  et  jusqu'à  l'Adrar  touareg-,  l'emploi 
de  la  locomotive  a  vapeur  est  matériellement  Impossible  dans 
l'état  actuel  des  choses.  Sans  doute  un  jour.  !«■  long  de  ce  tracé, 
on  arrivera  à  trouver  à  trouver  de<  eaux  artésiennes  peut-être 
assez  abondantes  pour  parer  à  lu  pénurie  dont  on  sfe  plaint  au- 
jourd'hui :  les  études  géologiques  entreprises  dans  l'Ahnet  cl  le 
Mouydir  permettent  même  de  penser  que  des  forages  pourraient 
être  exécutés  de  ce  côté  avec  grande  probabilité  de  succès,  mais 
mblables  recherches  n'ont  chance  d'aboutir  que  lorsque  le 
chemin  de  fer  aura  été  établi.  Pour  le  moment,  il  n'\  a  doue  |  as 
lieu  de  compter  -ur  de  pareilles  éventualités. 

Mode  (h  (faction  a  adopter.  —  Dans  ces  conditions,  In  loco- 
motivN  \ a  peur  étant  écartée,  "ii  peut  envisager  plusieui-  solu- 
tions : 

La  première  consisterait  a  employer  de-  machines  avec  moteur 
à  combustion  interne  du  système  Diesel  comme  on  l'a  l'ail  a 
fétrangei  el  notamment  en  Suède  ci  en  Suisse;  le<  tentatives 
fait--  a  ce  srujet  n'ont  toutefois  pas  encore  donné  de  résultats  bien 
concluants. 

La  seconde  solution  serait  bas*  -  r  l'emploi  d'un  moteur  a 
explosion  alimenté  au  moyen  de  benzol  et  naphtaline  et  distri- 
buant sa  force  aux  essieux,  soit  directement,  -oit  par  l'intermé- 
diaire d'un  transformateur  aérothermique.  La  maison  Schneider 
et  Cie  a  étudié  sur  ces  données,  en  vue  de  la  ligne  d'Ouargla,  un 
locotracteur  donl   les  essais  ont  été  interrompus  par  la  guerre. 

Enfin,   une  troisième  combinaison  consisterait  a  renoncer  à  In 
machine  transportant   son    propre   générateur  de   puissance   el   à 
installer,  en  des  points  choisis,  des  machines  fixes  dont  on  trans- 
mettrait par  ['électricité  la  puissance  motrice  aux  train-  en  mou 
vement  sur  la  liane.  Bien  entendu. ces  machine-  liv  raient 

pas  être  actionnées  par  la  vapeur.  Pour  réduire  nu  minimum  la 
immation  d'ean.  il  -^rait  avantageux  de  recouru    i  des  mo- 
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leurs  Diesel  à  hydrocarbures  qui  conviendraient  parfaitement  à  la 
production  économique  de  la  force  génératrice  d'électricité. 

(Je  dernier  système,  qui  a  été  adopté  dans  le  projet  Berthelot, 
a  l'avantage  d'avoir  l'ail  ses  preuves  et  d'être  immédiatement  ap- 
plicable. \in  outre,  par  l'allongement  considérable  des  parcours 
que  Ion  peut  imposer  aux  tracteurs  électriques,'  il  permet  de  sim- 
plifier sensiblement  les  conditions  de  l'exploitation.  Malheureu- 
sement,  il  a  l'inconvénient  d'exiger  l'établissement  d'une  ligne  de 
transport  de  force,  dont  les  irais  majorent  la  dépense  de  construc- 
tion  d'Une  somme  qui  peut  être  évaluée  approximativcmcnl  a 
30.000  francs  par  kilomètre. 

Vussi,  lui  préfèrerions-nous,  au  moins  dans  les  débuts,  l'une 
ou  l'autre  des  deux  premières  combinaisons  :  locomoteur  à  com- 
bustion interne  ou  locolracteur  avec  moteur  à  explosion  et  h  ans 
formateur-  Leur  application  n'a  pas  encore  été  rendue,  il  est  vrai, 
entièrement  pratique,  mais  il  ne  s'agit  plus  que  d'une  question  de 
mise  au  point  dont  les  expériences  entreprises  jusqu'à  ce  jour, 
permettent  d'entrevoir  la  solution  à  assez  brève  échéance. 

Absence  de  ressources  cl  de  main-d'œuvre.  — ■  Parmi  les  diffi- 
cultés dont  on  aura  à  se  préoccuper,  il  convient  de  citer  l'absence 
complète  de  ressources  de  toute  nature,  dans  le  pays  traversé,  et 
par  dessus  tout,,  le  manque  de  main-d'œuvre  et  l'inaptitude  de  celle 
que  pourraient  fournir  certaines  oasis.  Du  côté  algérien,  tous  les 
travailleurs  devront  être  amenés  du  Tell.  A  défaut  de  Marocains, 
qui  viennent  plus  rarement  en  Algérie,  depuis  qu'ils  trouvent  du 
travail  chez  eux,  on  aura  recours  aux  Kabyles,  aux  Italiens,  aux 
Tripolitains  ou  aux  détenus  militaires,  hommes  jeunes  dont  le 
rendement  est  assez  satisfaisant.  Du  côté  soudanais,  on  pourra 
trouver  facilement  de  bons  travailleurs  parmi  les  nègres  des  tri- 
Nu-  sédentaires  de  la  vallée  du  Niger  ainsi  que  parmi  ceux  du 
Sénégal. 


Organisation   des  chantiers. 

L'impossibilité  de  rien  trouver  sur  place  ri  [a  nécessité  die  tout 
Faire  venir  de  l'arrière,  aussi  bien  l'eau  d  les  vivres  quie  la  main 
d'oeuvre,  interdisenl  d'échelonner  les  chantiers  mu-  une  trop  grande 
étendue  el  imj  "-•'■ni  l'obligation  de  les  grouper,  leur  progression 
étant  subordonnée  a  l'avancemerU  du  rail  au  moyen  duquel  devront 
être  assurés  tous  les  ravitaillements.  La  pose  de  voie  et!  le  ba.llas- 
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tage   suivront  donc    immédiatement    le  chantier   de   terrassement. 
Tous  les  chantiers  devront!  marcher  parallèlement,  le  chantier  de 
pos»    réglant  ta  vitesse  d'avancement  des  autres.  Or,  pour  un  érffec 
tif  déterminé  de  travailleurs,  le  chantier  de  p<>-<'  a  une  vitess 
gulière  et,  dans  une  certaine  mesure  également,  !<■  chantier  de  bal- 
lastage,  tandis  que  la  progression  du  chantier  de  terrassement 
variable  suivanl  I"  ouibe  el  la  consistance  des  terres  à  remuer.  On 
devra  donc  établir  constamment,  par  des  déplacements  de  person- 
nel, -"il  y  a  lieu,  un  certain  équilibre  entre  la  pose  et  le  ballastagc 
d'une  pari,  et  les  terrassements  d'autre  part,  de  manière  à  mainte 
uir  uniformément  la  progression  de  l'ensemble. 

L'expérience  a  démontré  que,  dan.-  ces  conditions,  pour  un  bon 
fonctionnement  dés  chantiers,  il  est  avantageux  que  les  terrasse- 
ments ne  précèdent  pas  la  pose  de  plus  de  2  à  3  km-  au  maxi 
muni.  La  voie  devra  donc  être  posée  sur  une  plateforme  non  en- 
core tassée,  ce  qui  ne  laissera  pas  de  présenter  quelques  incon- 
véniendîs  dan-  les  sections  à  fort  remblai,  bien  que  le  tassement 
doive  être  assez  faible  avec  des  terrassements  composés  en  grande 
partie  de  sable.  Sur  ces  parcours,  il  sera  nécessaire  d'augmenter, 
au  moins  provisoirement,  le  nombre  des  travers   - 

Ou  sera  d'ailleurs  souvent  conduit  à  cette  même  cKspositâon,  par 
l'obligation  de  renforcer  la  voie  clans  les  parties  où  on  ne  trou- 
vera pas  le  ballast  sur  place  ou  à  proximité,  et,  où,  dès  lors,  pour 
ne  pas  retarder  l'avancement,  on  sera  amené  à  le  réduire  provi- 
soirement en  •quantité  ou  à  le  remplacer  par  des  matériaux  de 
qualité  inférieure.  On  remarquera,  en  effet,  à  ce  sujet,  (pie  pour 
un  mètre  courant  de  tracé,  le  poids  du  matériel  de  voie  (rails, 
traverses  et  petit  matériel)  ne  dépasse  pas  200  kgs,  alors  que  le 
poids  du  ballast  correspondant  en  pierre  cassée,  s'élève  au  mini- 
mum à  1.600  kgs  en  voie  étroite  et  2.800  kgs  en  voie  normale. 
Le  ballast  pèse  done  8  à  14  fois"  plus  que  la  voie  proprement  dite 
et,  par  suite.  lorsqu'il  ne  se  trouve  pas  à  pied  d'oeuvre,  exige  la 
mise  en  marche  d«  8  à  1  i  bus  plus  de  trains  qu'il  n'en  faut  pour 
le  transport  des  rails  et  des  traverses.  A  la  vérité,  le  trajet  <\r  ces 
trains  est  beaucoup  plus  court  que  celui  (\o<  trains  de  matériel, 
qui  ont  à  faire  tout  le  parcours  depuis  l'origine,  néanmoins  leur 
nombre  apporte  une  gêne  considérable  à  la  circulation  el  peut  dc> 
lors  causer  des  ralentissements  préjudiciables  à  la  bonne  marche 
des  travaux.  C'esl  pour  cela  que.  lorsqu'on  veut  aller  vite,  il  est 
indispensable  de  négliger  le  ballast,  qui!!'1  à  consolider  la  voie 
par  un  accroissement  du  nombre  de  traverses.  C'est  ce  qu'ont!  fait 
les  \méricains  pour  la  plupart  d^  leurs  lignes,  notamment  pour  lep 
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grandes  lignes  transcontinentales  :  le  ballasl  pris  sur  place  -ou  il 
peu  de  distance,  y  a  été,  pendant  de  longues  années,  insuffisant 
et  défectueux;  par  contre,  l'espacement  des  traverses  ne  dépasse 
guère  60  centimètres  d'axe  en  axe.  Il  serait  pratique  d'adopter  une 
méthode  analogue  pour  le  transsaharien.  Une  fois  la  ligne  cons- 
truite,  on  pourrait  à  son  aise  améliorer  le  ballastage. 

X «mis.  ne  nous  étendrons  pas  davantage  sur  les  particularités  que 
peut  offrir  la  construction  d'une  voie  ferrée  dans  ces  régions.  Con- 
ii'.iii vmen!  à  une  opinion  assez  répandue,  nous  sommes  d'avis  que, 
sauf  peut-être  pour  le  recrutement  de  la  main-d'cetfvre,  on  ne  ren- 
contrera .'uicune  complication  bien  sérieuse  dans  l'exécution  de 
«•riic  entreprise,  qui  nous  paraît  plutôt  devoir  être  relativement 
facile. 

Durée  de  ta  construction 

Vous  avons  fait  ressortir,  à  plusieurs  reprises,  l'importance 
des  répercussions  que  la  durée  de  la  construction  peut  exercer  sur 
onditions  financières  du  projet.  Les  frais  de  premier  établis- 
semeni  seron!  d'autanl  moins  élevés  que  l'exécution  sera  plus 
rapidement  conduite.  Or,  la  vitesse  d'avancement  dépend  essentiel- 
lement de  deux  facteurs  principaux  :  la  quantité  de  main  d'œwre 
dont  on  pourra  disposer  ci  la  possibilité  de  trouver  sur  place  le 
ballast  dont  on  aura  besoin. 

Influence  du  nombre  de  travailleurs.  —  Vu  cours  de  la  cons- 
truction de  la  ligne  de  Touggourt,  une  lois  que  les  chantiers  curent. 
atteint  leur  allure  normale,  nous  avons  relevé  les  effectifs  suivants 
de  travailleurs  : 

plateforme  :  300  à  350  détenus  militaires  : 

pose  de  voie,  relevage  et  ballastage  :  400  indigènes  ; 
divers   :  200  à  250  travailleurs  indigènes,   militaire-,    agents  dé- 
tachés du  réseau  de  l'Etat,  européens  et  indigènes. 

Au  total,  pendant  la  période  de  Aitesse  de  régime,  la  construc- 
tion a  mis  en  action  un  personnel  tle  1.000  travailleurs  environ, 
pendant  une  durée  de  7  à  8  mois,  soit  200  jours  de  travail. 

Vvec  ce!   effectif,  <»n   a  construis   toul   compris.   100  kilomètres 
oie. 

Le  kilomètre  de  voie  ;,  ,|r.n<-  exigé  10  travailleurs  pendant  une 
durée  de  800'jours. 

chiffres  n'onl  évidemment  aucune  prétention  à  me-  précision 

reuse;   Us   peuvent  néa oins   servir   d'indication   pour   tes 

travaux  analogues  à  exécuter  en  région  saharienne. 
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Nous  ne  pensons  pas  que,  dans  ce  pays,  on  puisse  travailler 
tl'uno  façon  utile  beaucoup  plus  de  £00  à  230  journées  par  on.  Il 
faut  déduire  ou  effet,  non  seulement  Les  ui<>i-  d'été,  mais  encore 
I.'-.  journées  de  fêta  et  celles  assez  fréquentes  où  te  sable  et  le 
vent  rendront  tout  travail  impossible.  11  couvrent  également  de 
tenir  e.ompte  de  la  période  du  Ramadan,  où  le  rendement  des  ou- 
vriers indigènes  qui  jeûnent  diminue  sensiblement. 

Pour  le  transsaharien,  nous  estimons  qu'avec  les  déchets  et  le 
personnel  à  l'arriére  qui  augmentera  au  fur  et  à  mesure  de  l'allon- 
gement de  la  ligne,  il  faudrait,  suivant  la  difficulté  des  régions 
traversées,  prévoir  un  effectif  de  : 

15  à  20  travailleurs  par  kilomètre,  pendant  une  année  de  200  à 
•S\0  journées  utiles. 

Avec  un  effectif  de  3  à  4.000  travailleurs,  on  pourrait  donc  at- 
teindre une  vitesse  de  200  kilomètres  par  an,  ce  qui  correspond 
à  une  pose  journalière  moyenne  d'environ  un  kilomètre  par  jour. 

Avec  deux  chantiers  semblables  opérant  à  chaque  extrémité,  la 
progression  serait  au  total  de  400  kilomètres  par  an. 

Si  nous  laissons  de  côté,  pour  le  moment,  la  section  directe. 
Alger-Biskra,  la  ligne  totale  de  Touggourt  à  Bourem,  2.360  kilo- 
mètres, serait  exécutée  en  G  ans.  Mais  pour  arriver  à  ce  résultat, 
il  serait  d'abord  indispensable  que  ie  réseau  de  l'A.  O  F  fut  pro- 
longé jusqu'à  Bourem.  Or,  les  tètes  de  ligne  les  plus  avancées  : 
Koulikoro,  Kankan.  Kong,  en  sont  encore  distantes  de  plus  de 
1.000  kilomètres  ;  l'avancement,  dans  les  débuis  tout  au  moins, 
ne  pourrait  avoir  lieu  que  du  côté  algérien.  Aussi,  ne  pensons- 
nous  pas  que  ce  projet,  malgré  toute  la  diligence  dont  on  ferait 
preuve,  puisse  être  réalisé  en  moins  de  8  à  10  ans.  Il  faut  d'ail- 
leurs, compter  une  année  environ  nécessaire  à  la  préparation 
des  projets,  à  la  passation  des  marchés,  au  recrutement  du  person- 
nel, au  lancement  et  à  l'exécution  des  commandes  de  fournitures 
et  de  matériel  de  toutes  sortes,  à  l'organisation,  en  un  mot,  de 
l'entreprise  et  à  la  mise  en  train  des  travaux. 

InfluerK'e  du  ballastage.  — ■  L'avancement  de  1  kilomètre  pnr 
jour  n'est  facilement  réalisable  qu'à  la  condition  de  trouver  le 
ballast  sur  place  ou  à  faible  distance.  Le  tonnage  du  matériel  de 
voie  correspondant  à  une  semblable  proaresssion  est  d'environ 
200  tonnes.  D'autre  part,  le  poids  de  l'eau,  des  vivres  et  de  l'outil- 
lai nécessaires  à  l'alimentation  quotidienne  et  au  fonctionnement 
d'un  chantier  de  \. 000'  hommes  peut  être  évalué  approximativement 
;ï  100  tonnes,  ce  qui  fait  au  total  30d  tonnes,  dont  le  transport 
pourra  être  âftsUré  nu  moven  dp  deux  trains   journaliers.    Il  con- 
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vient  en  effet,  de  compter  largement  le  nombre  des  trains  de  cons- 
truction, car  les  machines,  appelées  à  circuler  sur  une  voie  récem- 
ment assise,  sont  en  général,  moins  lourdes  et  dès  lors,  moins 
puissantes  que  les  machines  d'exploitation  normale  ;  en  outre, 
sur  les  sections  non  ballastées  ou  insuffisamment  ballastées,  les 
résistances  à  la  traction  conduisent  à  réduire'  la  charge  des  trains. 
Cette  circulation  de  deux  trains  par  jour,  dans  chaque  sens,  serait! 
des  plus  faciles  à  assurer,  si  elle  n'était  compliquée  par  l'inter- 
vention des  trains  de  .ballast.  Si  l'on  voulait,  dès  le  début,  donner 
à  la  voie  son  profil  définitif,  la  quantité  de  ballast  «à  mettre  en 
place  ne  serait  pas,  en  effet,  inférieure,  par  kilomètre  à  1.600  ton- 
tes, et  exigerait  dès  lors,  la  mise  en  marche  dans  les  deux  sens 
de  plus  de  10  trains.  Si  une  semblable  circulation  devait  se  pro- 
duire sur  de  grandes  étendues  avec  tous  les  aléas,  les  incertitudes, 
les  précautions  de  sécurité  qu'entraîne  l'exploitation  d'une  ligne  en 
cours  de  construction,  elle  rendrait  l'approvisionnement  des  chan- 
tiers absolument  impossible.  Il  est  donc  indispensable  de  sacrifier 
le  ballastage  à  la  rapidité  d'exécution  et  de  se  contenter,  pour  le 
garnissage  de  la  voie,  des  matériaux  que  l'on  trouvera  à  proxi- 
mité, quitte  à  remédier  à  l'insuffisance  du  ballast  par  l'augmenta- 
tion du  nombre  des  traverses.  Ce  procédé  paraît  devoir  être  d'au- 
tant plus  pratique  que,  dans  ces  régions  où  les  pluies  sont  extrê- 
mement rares,  la  qualité  du  ballast  a  moins  d'importance  qu'en 
pays  humide.  D'ailleurs,  on  pourra,  en  beaucoup  d'endroits,  uti- 
liser le  sable  graveleux  pourvu  que  l'on  prenne  la  précaution, 
comme  on  l'a  fait  en  Amérique,  de  munir  chaque  longueur  de  rails 
de  deux  ou  trois  grandes  traverses  de  3  mètres  environ,  dont  !s 
présence  augmente1  beaucoup  la  stabilité  de  la  voie. 

Enfin,  en  vue  d'alléger  autant  que  possible  la  circulation  des 
trains  pendant  l'exécution  des  travaux,  il  sera  avantageux,  et 
même  indispensable  de  profiter  de  la  période  annuelle  d'interrup- 
tion des  opérations  pour  constituer  en  tête  de  ligne  au  moins  une 
partie  des  approvisionnements  de  matériel  nécessaires  à  la  com- 
pagne suivante. 

Etapfs  pnKPAUAToinrs 

Traversée  automobile.  —  Peut-être  eut-il  été  à  propos  d'amorcer 
cette  grande  création  du  transsaharien  au  début  de  la  guerre  par 
l'établissement  du  chemin  de  fer  de  Touggourl  à  Ouargla.  qui 
non-  o\i\  rendu  les  plus  grands  services  pour  l'organisation  de  la 
défense  dans  no«  Territoires  du  Sud  rie  l'Algérie.  Cr>ttr>  ligne  de 
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L60  kilomètres  de  longueur  n'eut  pas  été  plus  difficile  à  cons- 
truira que  les  200  km?  de  la  voie  du  Cana]  de  Suc/,  à  Gaza  et  les 
iihi  autres  kilomètres  exécutés  par  les  Anglais  en  Lybie  et  au  Sinaï, 
;i  travers  des  régions  sablonneuses  et  désertiques,  pour  la  protec- 
tion de  l'Egypte.  Il  a  paru  suffisant  pour  le  moment  de  prévoir 
un  réseau  de  pistes  automobiles  destinées  à  desservir  le?  princi- 
paux postes  du  Sahara  et  dont  Taxe  est  précisément  constitué  par 
cette  artère  centrale,  que  jalonnent  Ouargla,  lu  Salait,  et  qui  est 
appelée  'à  devenir  la  grande  voie  impériale  de  communication 
entre  l'Algérie  et  nos  colonie?  de  L'Afrique  Occidentale. 

L'aménagement  de  cette  voie  est  actuellement  en  cours  d'exé- 
cution. La  section  Touggourt-Ouargla-In  Salah  peut  être  consi- 
dérée comme  achevée.  Le  trajet,  de  Tougcrourt  à  Ouargla  se  fait 
actuellement  en  6  heures.  La  distance  d'Ouargla  à  In  Salah  qui 
exigeait  autrefois  une  vingtaine  de  jours  d'étapes  pénibles  est 
maintenant  franchie  en  .*>  jours.  On  arrivera  prochainement  par 
l'amélioration  de  la  piste  à  réduire  cette  durée  à  4  jours.  Au  delà 
d'ïn  Salah,  les  travaux  sont  commencés.  De  son  côté,  l'A.  0.  F.  a 
amorcé  la  partie  de.  la  piste  située  sur  son  domaine  du  Xiger  a 
Bouressa,  à  la  limite  des  deux  colonies.  On  peut,  donc  prévoir  qu'à 
brève  échéance,  la  jonction  automobile  aura  été  établie  entre  l'Al- 
gérie et  le  Niger. 

Traversée  aérienne.  —  Cette  ligne  de  communication  ne  sera 
pas  seulement  parcourue  par  les  automobiles  ;  elle  sera  aussi  sur- 
volée par  les  avions,  qui  par  leurs  explorations  en  assureront  la 
surveillance  et  la  protection.  Ce  sont  eux  également  qui  permet- 
tront d'établir  entre  l'A.  0.  F.  et  la  métropole,  pour  les  corres- 
pondances tout  au  moins,  des  relations  sûre?  et  rapides,  que.  dans 
les  circonstances  actuelle?  ainsi  que  l'ont  démontré  plusieurs  exem- 
ples récents,  la  voie  maritime  exposée  aux  incursions  des  sous- 
marins,  est  impuissante  à  garantir. 

L'organisation  de  la  poste  sera  complétée  par  la  construction 
de  bordjs  qui  serviront  à  la  fois,  de  gîtes  d'étapes  et  de  po-tes 
de  défense.  Leur  espacement,  réglé  d'après  la  puissance  journa- 
lière de  parcours  d'une  automobile  ou  d'un  avion,  mais  variable 
suivant  la  disposition  des  puits  situé?  sur  le  parcours,  sera  en 
moyenne  de  200  kins  pour  les  stations  d'automobiles,  IfiO  km<: 
pour  les  statins  d'avions. 

Oe?  bordjs  ?eronl  muni?  de  postes  de  T.  S.  F.  qui  établiront  une 
liaison  télégraphique  permanente  entre  l'Algérie,  le  Sahara  et  le 
Soudan. 

Ainsi  constitué,  le  transsaharien  automobile  deviendra,  pour  le 
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présent,  l'axe  principal  de  la  défense  du  bloc  de  nos  possessions 
africaines.  Il  servira  également  de  base  précieuse  pour  la  déter- 
mination du  tracé  définitif  de  la  voie  ferrée  qui,  dans  l'avenir, 
sera  le  grand  collecteur  des  produits  et  dé  la  main-d'œuvre  du 
Soudan.  Sa  création,  sous  la  pression  des  nécessités)  militaires, 
n'est  en  effet,  qu'une  transition  momentanée,  une  étape  vers  .urne 
solution    moins   précaire    des    traversées    transsahariennes. 

Ainsi,  la  force  des  choses  nous  conduit  insensiblement  à  la 
réalisation  de  la  voie  ferrée  qui  sera  seule  capable  de  donner, 
d'une  manière  efficace  et  durable,  la  cohésion  et  la  vie  aux  divers 
morceaux  de  notre  domaine  colonial,  agglutinés  autour  de  la 
masse  inerte  du  Sahara. 


(  M  VPITHE  \  I! 


Dépenses  de    premier  établissement 


Les  dépenses  du  transcaspien  n'ont  pas  dépassé  par  kilomètre 
75.000  francs,  ce  qui  s'explique  par  le  peu  d'importance  des  terras. 
sements  et  des  ouvrages  el  par  les  salaires  extrêmement  bas  don- 
nés aux  ouvriers  indigène   : 

En  Vfrique  Occidentale,  le  prix  moyen  du  kilomètre  de  voie  a 
été  de  92.200  franes,  pour  récartement  de  I  m. 

En  Indo-Chine,  il  ^"c-1  élevé  à  170.000  francs,  pour  le  même 
type  de  voie. 

En  Algérie  et  en  Tunisie,  on  a  construit  un  certain  nombre  de 
lignes  à  très  bon  compte.  La  lign  .la  ligne  Sud- 

Oranaise.  la  ligne  de  Tunis  à  Soussc,  n'ont  pa-  coûté,  tout  com- 
pris,  plus  de  60.000  francs  le  kilomètre.  Celle  de  Biskra-Touggourt, 
encore  plus  économique,  n'a  pas  atteint  45.000  francs.  Mais,  de- 
|iin-  la  guerre,  les  prix  des  fournitures  et  de  la  main-d'œuvre 
ont  sensiblement  augmenté  et  il  est  ù  crain  I  rix  ne  res- 

tent élevés  pendant  longtemps  encore.  Aussi,  nous  paraît-il  pru- 
dent d'admettre  une  majoration  d'environ  S  sur  les  taux  anté- 
rieurs à  la  guerre.  La  voie  transsaharienne,  avec  les  caractéris- 
tiques que  non-  avons  indiquées  précédemment,  comporte  d'ail- 
leurs un  poids  de  rails  supérieur  à  celui  des  lignes  donl  il  vienl 
(fêtre  question;  de  plus,  la  durée  de  la  construction,  qui  exige 
un  certain  nombre  d'années,  est  une  mitre  cause  d'aggravation  de 
dépenses.  Aussi,  pensons-nous  que,  pour  um  te  de  1  m., 
il  conviendrait  de  prévoir  un  taux  kilométrique  de  100.000  francs. 

Cette  évaluation  doit  être  considérée  l'omrac  modeste  :  elle  a  été 
établie  en  tenant  compte  de  La  nature  des  pays  et  litions 

d'exploitation.  Dans  c<'-  régions  désertiques,  sablo 
ches,  on  aura  peu  douvrag  istruire  :  en  outr  liions 

et  maisons  de  garde  pourront  être  -  el  édifl  >nomi- 

quement,  selon  un  type  très  -impie.  T  a  d  subdivis 

de  la  manière  suivante  entre  les  différents  cha 
traction  : 
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Etudes     1.000  francs 

Terrassements    , 8.000  

Ouvrages 7.000  — 

Voie    (rails,    traverses,    petit    matériel) 36.000  — 

Ballast     10.000  — 

Bâtiments    et    installations    fix'e>s    8.000  — 

Matériel    roulant     ' 8.000  — 

Transports  de    toute    nature    12.000  — 

Entretien    à    l'arrière 10.000  — 

vSoit    au    total    100.000  franos 

dont  30  à  40.000  francs  pour  le  personnel  et  60  à  70.000  pour  les 
fournitures. 

Dans  cette  évaluation,  nous  axons  tenu  compte  des  frais  d'en- 
tretien à  l'arrière  que  Ton  ne  peut  pas  négliger,  et  qui  sont  d'au- 
tant plus  importants  que  k's  travaux  se  poursuivent  plus  long- 
temps. Us  vont,  en  effet,  en  croissant  d'année  en  année  au  fur- 
et à  mesure  que  la  ligne  s'allonge,  avec  tendance  à  une  aggrava- 
tion progressive.  C'est  ainsi  que,  si  la  construction  devait  se 
prolonger  au  delà  d'une  dizaine  d'années  et  que  l'on  eût  fait  usage 
de  traverses  en  bois,  une  partie  de  celles  qui  auraient  été  posées 
au  début  seraient  arrivées  à  bout  de  durée  et  devraient  être  rem- 
placées, ce  qui  augmenterait  sensiblement  la  ebarge  de  l'entre- 
tien. Avec  une  construction  rapide,  comme  le  cas  s'est  présenté 
en  Russie  et  en  Amérique,  les  dépenses  d'entretien  à  l'arrière  peu- 
vent s'atténuer  et  même,  quand  la  construction  ne  comporte  que 
deux  ou  trois  années,  rester  confondues  avec  les  frais  relatifs  ù  la 
voie.  On  pourrait  arriver  ainsi  ià  économiser  plusieurs  milliers  de 
francs  par  kilomètre.  I.e  chiffre  de  100.000  francs  que  nous  avons 
donné  correspond  m  uni1  durée  de  construction  de  S  à  10  ans  et  re- 
présente la  réparation  par  kilomètre  de  tous  les  frais  d'entretien 
cumulés  au  cours  de  cette  période. 

Dans  notre  évaluation  kilométrique  nous  n'avons  pas  fait  état 
des  charges  du  capital.  Cette  dépense,  comme  celle  de  l'entretien 
de  la  «oie,  croît  rivec  la  durée  de  la  construction.  Faible  au  début, 
elle  s'augmente  chaque  aimer  de-  nouvelles  annuités  ;'i  servir  pour 
faire  f;ice  au  service  d'intérêt  et  d'amortissement  des  tranches 
de  capital  successivement  appelées.  T.e  total  de  ces  charge-,  affé- 
rentes aux  années  de  construction,  réparties  par  kilomètre,  repré- 
sente une  majoration  d'environ  32.000  francs,  de  telle  sorte  que 
1^  prix  du  kilomètre.  \  compris  !<^s  HuirL'-es  du  capital,  ressort 
h  132.000  francs. 


D'après  ces  considérations,  la  dépense  de  construction  pro- 
prement dite,  pour  le  parcours  do  Touggourt  ù  Bourem,  qui  corn- 
porte  2.360  kms  atteint  la  somme  de  236.000.000  de  francs. 

Les  charges  du  capital  pour  ce  même  trajet  s'élèvent  au  total 
;  7.~>.5:20.000  francs. 

En  définitive,  ie  montant  total  des  frais  de  premier  établisse- 
ment est  de  311.580.000  de  francs. 

il  y  aurait  lieu  d'y  ajouter,  plus  tard,  la  dépense  de  la  section 
directe  Alger-Biskru  que   L'on   peut  ajourner  pour  le  moment. 

Toutes  ces  évaluations  reposent  sur  une  durée  de  construction 
de  8  à  1<*  ans  au  maximum.  Elles  seraient  sensiblement  aggravées, 
laul  du  fait  de  l'entretien  à  l'arrière  que  des  charges  du  capital, 
si,  les  travaux,  traînant  en  longueur,  ces  limites  de  durée  devaient 
être  dépassées. 

Dès  que  la  ligne  entrera  en  exploitation,  les  dépenses  d'entretien, 
comme  d'ailleurs  les  charges  du  capital,  peuvent  être  sinon  com- 
plètement compensées,  tout  au  moins  atténuées  par  les  produits 
du  chemin  de  fer.  On  a  donc  intérêt  à  aller  vite.  Cela  est  vrai  dans 
tous  les  cas,  mais  surtout,  dans  les  pays  désertiques  où  la  rapidité 
d'exécution  est  une  condition   indispensable   d'économie. 

D'après  les  évaluations  que  nous  avons  indiquées  précédemment, 
la  recette  kilométrique  parait  pouvoir  atteindre  assez  rapidement 
le  chiffre  de  lï.000  francs,  qui  seraient  suffisant  pour  couvrir  les 
frais  d'exploitation,  se  montant  à  8.000  francs,  et  laisser  par  con- 
séquent un  produit  net  de  3.000  francs,  lequel  viendrait  en  atté- 
nuation de  l'annuité  afférente  aux  charges  du  capital,  intérêt  et 
amortissement.  Au  taux  actuel  de  l'argent,  celle  annuité  ne  peut 
guère  être  fixée  à.  moins  de  0.50  0/0  du  capital,  lequel,  tout  com- 
pris, s'élève,  par  kilomètre,  ià  132.00Q  francs.  Elle  serait  donc  de 
8.580  francs  et  il  existerait  dès  lors,  pendant  la  période  de  début, 
tout  au  moins,  un  découvert  par  kilomètre  de  5.580  franc-. 

Pour  les  2.360  kilomètres  que  comporte  le  tracé  de  Touggourl  à 
Bourem,  la  charge  annuelle  totale  serait  donc  de  13.168.800  le 
que  l'on  peul  considérer  comme  un  maximum,  susceptible  d'atté- 
nuation progressive  au  fur  et  à  mesure  du  développement  que  le 
chemin  de  fer  ne  manquera  pas  de  provoquer  dan-  tout  h*  pays 
desservi,  et  notamment  dans  les  régions  de  la  boucle  du  Niger. 
D'après  le  précédent  de  toutes  les  grande-  lignes  analogues,  cette 
atténuation  esl  certaine.  Elle  peut  se  produire  d'autant  plus  rapi- 
dement et  dans  une  mesure  d'autant  [dus  imj  ortante,  que  tout  l<^ 
noyau  central  de  notre  empire  africain,  malgré  une  grande  richesse 
latente,  se  trouve  à  un  niveau  économique  assez  l>a-.  <-i  n'attend 
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que  le  stimulant  de  la  voie  ferrée,  pou*  prendre  définitivement  son 
essor  vers  de  belles  destinées.  Aussi,  ne  nous  paraît-il  guère  dou- 
teux qu'au  boni  de  quelques  années,  la  recette  n'arrive  à  faire 
face  à  l.i  totalité  des  charges  du  capital  et  inêrae  à  laisser  «les  ex- 
cédents, comme  le  font  les  grandes  lignes  transcontinentales  de 
l'Europe,  de  l 'Amérique  ed  <!<•  l'Asie-  Maie,  la  période  de  transition 
nit-elle  plus  longue  que  nous  ne  le  pensons,  on  ne  saurait  vraiment 
trouver  exagérée  la  charge  annuelle  de  13.16S.8O0  francs,  qu'elle 
comporterait,  si  l'on  hoh  i  en  regard,  les  avantages  de  toutes  sortes, 
(lit'liciles  à  évaluer  en  chiffres,  qui,  aux  points  de  \ue  politique, 
militaire  et  économique,  résulteront  de  la  jonction  enfin  réalisée 
«les  divers  morceaux  épais  de  notre  domaine  africain. 

.Si  l.i  voie  étroite  devait  être  électrifiée,  il  y  aurait  lieu  d'ajouter 
aux  évaluations  précédentes  :  irais  de  construction,  pat  kilomètre, 
30.000  francs  ;  les  mêmes,  y  compris  les  charges  de  capital. 
39.000  francs. 

\\<c  la  voie  normale,  les  prévisions  doivenl  être  établies1,  non 
ur  une  durée  de  construction  de  8  à  10  ans,  mais  sur  K06 
durée  de  10  à  12,  ce  qui  a  pour  effet,  de  majorer  sensiblement 
l'entretien   à  l'arrière  et   les  charges  lie  capital. 

Les  taux  kilométriques  peuvent  être  fixés  ainsi  :  construction, 
120.00  ;lesmêm  -mpris  la  charge  de  capital,  102  mille 

francs  ;  et  pour  la  voie  i<  ctrique  :  construction,  120.000+30.000= 
compris  les  charges  de  capital  190.000  + 
52.001)  202.000  (la  charge  de  capital  duc  à  l'éléctrification  est 
pin-  élevée  qu'en  voie  étroite  en  raison  i\r  ia  plus  longue  durée 
de  construction). 

En  définitive,  d'après  ces  bases,  la  ligne  iranssaharierme  die 
rouggourt  à  (iourern  coûterait,  pour  la  construction  proprement 
dite   : 

Voie   étroite    ordinaire     2Ô6.00Û.O00  tttuiCB 

électrique     306.800.000       — 

Voie    normale   ordinaire    (.200.000 

électrique     .000.000 

Si  l'on  tient  compte  des  charges  de  capital,  la  dépense  s'élève  : 

Voie    étroite    ordinaire    311.520.0i 

— •         éleetrigue     We.S90.00Û      — 

Voie  normal.-  ordinain     382.320.000       — 

électrique 470.720.000       — 

ont  évidemment  ces  derniers  chiffres  qu'il  comrienl  de  re 
bénir,  -i  l'on  veut  mesurer  exactement,  dans  son  intégralité,  l'éteti 
du.-  de  l'effort  financier  qu'exige  la  réalisation  de  l'entreprise.  Cee 
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évaluations  soni  basées,  rappelons-le,  sur  des  prix  de  fournitures 
et  de  main-d'œuvre  supérieurs  d'environ  20  0/0  aux  cours  prati- 
qués avant  la  guertfe,  sur  un  loyer  de  l'argen1  de  6,50  n/0,  amor- 
tissement compris,  et  sur  une  durée  de  constructioD  ne  devant  pas 
excéder  S  à  10  ans  au  maximum  en  voie  étroite,  10  à  12  ans  gfl 
en  voie  normale. 

Les  économie^  que  procure  la  voie  étroite  sont  donc  considé- 
rables et  peuvent  varier  dte  70  à  80.000.000  de  francs,  en  chiffres 
ronds,  suivant  les  hypothèses  envisagées.  Or.  nous  avons  démontré 
que  la  voie  étroite  est  suffisante  pour  le  moment.  Plus  tard,  on 
pourra  songer  à.  la  voie  normale  ;  il  y  a  d'ailleurs  tout  lieu  de 
penser  qu'alors  les  prix  de  toutes  les  choses  auront  baissé  ainsi 
que  le  taux  de  l'intérêt  des  capitaux  et  que  la  transformation  à 
voie  large  pourra  être  effectuée  pour  urne  somme  bien  inférieure 
au  s-iq  planent  qu'aurait  exigé  l'exécution  du  premier  coup.  Il  est 
également  vraisemblable  de  supposer  que,  sous  l'influence  de  l'ac- 
croissement du  trafic,  le  chemin  de  1er  laissera  alors  un  produit  net 
suffisant  pour  faire  face  intégralement  aux  charges  des  nouveaux 
capitaux  investis  dans  la  ligne. 


i  lIADllJiE  VIII 


Voies  et  Moyens  d'exécution 

Depuis  un  certain  nombre  d'années,  toutes  les  lignes  nouvelles 
de  l'Algérie,  de  la  Tunisie  el  de  l'Afrique  Occidentale  Française, 
ont  été  construites  par  l'Etat  ou,  plus  exactement,  par  les  colonies 
intéressées.  Après  la  guerre,  en  présence  des  charges  écrasantes 
auxquelles  il  devra  faire  face  ri  dont  les  colonies  auront  leur  part, 
l'Etat  scra-t.-il  encore  en  mesure  d'assumer  la  responsabilité  d'une 
entreprise  aussi  considérable  que  le  transsaharien  ?  D'autre  part, 
malgré  les  promesses  d'avenir  d'une  telle  œuvre,  quelle  société 
consentirait  à  la  réaliser  >hiis  avoir  obtenu  au  préalable  une  ga- 
rantie de  l'Etat  pour  les  capitaux  qu'elle  y  engagerait? 

L'un  des  reproches  les  plus  graves  et  les  plus  mérités,  que  l'on 
puisse  adresser  aux  entreprises  de  l'Etat,  s'adresse  à  la  lenteur 
désespérante  de  leur  fonctionnement.  Ce  défaut,  qui  est  caractéris- 
tique de  tous  les  travaux  exécutés  par  l'Etat,  aurait,  comme  nous 
l'avons  mi,  des  conséquences  particulièrement  fâcheuses  pour  le 
Iranssaharien,  puisque  tout  ralentissement  dans  la  marche  des 
opérations  contribue,  par  le  jeu  des  intérêts,  à  majorer  considé- 
rablement les  frais  de  premier  établissement.  Un  retard  de  quel- 
ques années  entraîne  une  augmentation  de  dépenses  de  plusieurs 
dizaines  de  millions. 

Cette  lenteur,  inhérente  à  toutes  les  opérations  de  l'Etat,  provient 
en  partie  du  formalisme  de  nos  administrations,  de  nos  comités 
et  de  nos  parlements.  Notre  machine  bureaucratique  commence  à 
vieillir.  Il  y  aurait  de  profondes  réformes  ;'i  apporter  à  son  fonc- 
tionnemenl  pour  la  mieux  assouplir  aux  conditions  d'existence  et 
de  développement  de*  grandes  nations  modernes,  qui  ne  veulent 
pas  déchoir.  La  présence  sur  le  sol  français  d'une  nombreuse 
année  américaine,  qui  s'accommode  mal  de  nos  procédés  surannés, 
contribuera  peut-être  à  nous  infusée  nu  peu  du  sens  pratique  et 
du  goût  pour  l'action  rapide  dont  s'enorgueillissent  nos  alliés. 

Il  y  a  d'autres  causes  à  la  lenteur  de  l'Etal  :  quand  l'Etal  veul 
emprunter  pour  construire  de-  poil-,  des  chemins  de  fer,  des 
routes,  il  est  obligé  de  prévoir  des  ressources  pour  faire  face  aux 
charges  qu'il  assume.  Il  lui  faut  doue  faire  accepter  par  les  popu- 
lation-, des  impôts  nouveaux,  ce  qui  n'est  pas  généralement  fa- 
cile, eu  ton-  cas,  demande  des  discussions  toujours  fort  longues. 
Chaque  fois  qu'une  nouvelle  tranche  d'emprnt  doit  être  émise,  il 
i;mf  recommencer  la  même  procédure,  source  inévitable  de  retards 
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et  partais  d'interruptions  tort  préjudiciables  ;i  l'exécution  écono- 
mique clef  travaux.  Dans  de  semblable?-  circonstances,  l'industrie 

privée  parte  tes  intérêts  nu  compte  d'établissement  ;  elle  se  récu- 
père  '  osuite  sur  les  résultats  de  l'exploitation.  Ce  ne  sont  plus  les 
contribuables  dans  leur  ensemble,  mais  les  seuls  bénéficiaires  des 
travaux  entrepris  qui  supportent,  comme  il  esl  juste,  le*-  charges 
atïéreutes  au  capital. 

Lue  lais  que  l'Etat  a  obtenu  l'argent  dont  il  a  besoin,  il  est 
oblige,  pour  ses  commandes  de  matériel,  de  s'adresser  exclusive- 
ment à  des  établissements  français.  Cette  condition  est  sage  ;  elle 
esl  pourtant  excessive  dans  certains  cas.  et  va  à  l'encontre  des 
intérêts  qu'elle  a  en  vue  de  sauvegarder,  par  exemple,  lorsque  les. 
usines  françaises,  étant  insuffisantes,  ne  peuvent  effectuer  les 
livraisons  que  dans  des  délais  trop  éloignés  ;  il  faut  alors  atten 
dre.  et  pour  eela.  suspendre  ou,  du  moins,  ralentir  les  travaux, 
c'est-à-dire  priver  de  leur  gagne-pain  de  nombreux  ouvriers  pour 
la  satisfaction  d'intérêts  privés  sauvent  moins  importants.  Une 
machine  est  nécessaire  pour  permettre  le  fonctionnement  d'un 
chantier  de  cent  hommes  et  réaliser  un  travail  utile  à  La  mise  en 
valeur  d'une  vaste  région.  L'Amérique  pourrait  fournir  cette  ma- 
china eu  trois  mois,  mais  il  faut  s'adresser  aux  usines  métropoli- 
tain' -  qui  oe  la  livreront  qu'au  bout  d'une  année.  Pendant  neuf 
mois,  le  chantier  devra  être  arrêté,  les  ouvriers  en  seront  disper- 
sés- :  quant  au  terrain,  son  exploitation  sera  retardée  du  même 
laps  de  temps,  et  la  colonie  sera  privée  de  la  production  qu'il  au 
rait  pu  donner  pendant  cette  période.  L'usine,  il  est  vrai,  proté- 
gée par  de-  droits  compensateurs,  et  aussi  par  le  monopole  que 
lui  confère  la  certitude  de  recevoir  les  commandes  de  l'Etat,  n'aura 
pas  besoin  de  s'ingénier  à  améliorer  ses  procédés  et  à  perfectionner 
son  rendement  et  pourra  continuer  sa  paisible  carrière  à  l'abri 
de  cette  prime  à  la  routine  dont  elh%  bénéficie.  Mais  où  esl  l'avan- 
tage pour  le  bien  général,  ou  même  seulement  pour  les  intérêts 
ouvriers,  qu'un  a  la  prétention  de  défendre  '.'  L'application  brutale 
et  sans  discernement  de  règles  trop  absolues  conduit  ainsi  à  de 
véritables  erreurs  économiques  contre  lesquelles  il  serait  bon  de 
réagir. 

Nous  venons  de  citer  quelques-uns  de-  vices  dont  souffrent  l»1- 
exploitations  de  l'Etat.  Par  contre,  elles  présentent  aussi  de<-  avan 
tas^-  que-  l'on  doit  mettre  en  balance.  Pour  la  construction  du 
chemin  de  fer  transsaharien,  qui  nous  occupe  exclusivement  ici,  il 
convient  m  particulier  de  remarquer  qu'à  ses  deua  extrémités  la 
r..  * 
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nouvelle  ligne  sera  tributaire  pour  ses  transports,  de  roseaux  d'Eitîat, 
avec  lesquels,  une  entreprise  d'Etat  aura  vraisemblablement  des 
relations  plus  faciles  qu'une  entreprise  privé».  En  second  lieu, 
dans  ces  régions  d'occupation  relativement  récente,  le  recrute- 
ment des  travailleurs,  leur  encadrement,  leur  installation,  leur 
protection,  leur  ravitaillement  ne  peuvent  guère  -CM re  assurés  d'une 
façon  efficace  et  durable  que  par  le  concours  des  autorités  admi- 
nistratives et  militaires  des  régions  intéressées.  Enfin,  if  est  pro- 
bable que  l'Etal  pourrait  plus  aisément  et  à  meilleur  compte  qu'une 
société,   trouver  les  capitaux  nécessaires  à  l'exécution  du   projet. 

Les  défauts  que  nous  avons  signalés  plus  liaut,  ne  sont  d'ail- 
leurs pas  irrémédiables,  cl  il  paraît  possible  de  les  atténuer  dans 
le  cas  où  l'Etal,  se  chargerait  de  la  construction  du  transsaharién. 
Leloiiiueinenf  du  pays,  la  nécessité  de  pourvoir  rapidement  aux 
besoin*  de  Aastes  chantiers,  la  force  des  choses  en  un  mol, 
conduiraient  d'al.mrd.  à  laisser  à  la  direction,  une  certaine  indépen- 
dance et  l'initiative  dont  elle  aurait  besoin  pour  mener  sa  tâche  à 
bonne  fin.  Dans  le  cas  où  les  usines  françaises  ne  seraient  pas 
en  mesura  de  livrer  le  matériel  dans  des  délais  suffisamment  rap- 
prochés, on  devrait  pouvoir  faire  appel  ;j  l'industrie  étrangère. 
Enfin,  et  c'est  là  un  point  très  important,  il  serait  indispensable  que 
pendant  la  période  de  construction,  les  charges  du  capital  fussent 
comprises  dans  les  frais  de  premier  établissement,  et. par  consé- 
quent couvertes  par  l'emprunt;  qu'en  outre,  celui-ci  fût  autorisé, 
dès  le  début,  pour  la  totalité  des  travaux  à  entreprendre,  de  Ulle 
[âçèfi  que  les  travaux,  pas  plus  que  le  service  de  l'emprunt,  ne 
dépendissent  des  vicissitudes  d'inscriptions  budgétaires  annuelles* 
<  elte  manière  de  faire  aurait,  dans  les  circonstances  actuelles  sur- 
tout, Un  grand  avantage  :  elle  permettrait  de  libérer  les  colonie- 
intéressées  ainsi  que  l'Etat,  pendant  une  dizaine  d'années  environ, 
de  la  préoccupation  de  prévoir  dans  leurs  budgets  la  crénlion  de 
recettes  correspOndânl  aux  charges  de  l'emprunt.  Celles-ci  n'en- 
ivmmeni  m  ligne  de  compte  que  lorsque  le  chemin  de  fer  aurait  été 
mis  en  exploitation  :  elles  seraient  donc,  comme  nous  l'avons  vu, 
vraisemblablement  atténuées  dès  le  début  par  un  certain  produit 
net  :  de  plus  pendant  cette  période  d'attente  de>  10  ans.  qui  piv. 
cédera  l'ouverture  à  l'exploitation,  l'Algérie  comme  l'Afrique  Occi- 
dentale Française  auront  continué  à  se  développer,  leur  prospérité 
i  a  accrue  avec  leur  poj  ulation  et!  leur  production,  et  loin--  bud  • 
gets  grossis  agiront  mieux  en  mesure  de  faire  face  aux  annuités 
île  l'emprunt  dont  le  montant  d'après  nos  évaluations,  atteindraient 
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13.16&300  francs.  Cette  somme  pourrait,  semble-t-d,  être  alors 
partagée  également  entre  les  trois  parties  intéressées  :  Algérie, 
Afrique  Occidentale  et  Métropole,  à  raison,  pour  chacune,  eu 
chiffrée  ronds  de  4.500.000  francs.  Lue  partit.'  ootable  de  cette  con- 
tribution sera  compensée  par  le  supplément  d'impôts  que  four- 
niront le*  pays  nouvellement  desservis  et  aussi  par  la  r.lus  value 
d  is  bénéfices  que  le  trafic  du  Iran-saharien  apportera  aux  réseaux 
terrés  de  l'Afrique  Occidentale,  ainsi  qu'au  réseau  algérien  dans 
lequel  il  viendra  se  déverser  en  attendant  la  construction  de  la 
ligne  directe  Alger-Biskra.  Ce  trafic,  en  provenance  ou  à  destina- 
tion de  régions  actuellement  isolées  et  sans  débouchés,  n'exerce 
pour  le  moment  qu'une  influence  insignifiante  sur  les  recett< 
voies  ferrées  auxquelles  il  aboutit.  Créé  par  le  transsaharien,  il  se 
retrouvera  et  se  ramifiera  sur  les  réseaux  de  nos  possessions  du 
Nord  el  de  L'Ouest,  pour  aboutir  en  grande  partie,  d'un  cote  dans 
les  ports  de  la  cote  méditerranéenne  qui  desservent  la  métropole 
et  de  l'autre,  vers  les  gros  centres  de  population  de  la  boucle  du 
Niger.  Bien  qu'il  soit  difficile  de  donner  à  cet  égard  des  chiffres 
précis,  on  peut  admettre  d'après  des  bases  très  modérées  que. 
du  côté  méditerranéen,  l'étendue  moyenne  du  rayon  d'action  du 
transsaharien  sur  les  chemins  de  fer  de  l'Algérie  sera  de  500  kilo- 
mètres et  que,  du  côté  de  l'A.  0.  F.,  cette  même  distance  de  ré- 
percussion sera  de  800  kilomètres.  Or,  nous  avons  évalué  le  débit 
du  transsabarien  à  une  recette  kilométrique  de  11.000  francs.  La 
recette,  supplémentaire  moyenne  qu'il  procurera  à  l'Algérie  sera 
dune  de  500  x  11.000  =  5.500.000  francs,  tandis  que.  pour 
l'A.  O.  F.  la  plus  value  sera  de  800  x   11.000  =  8.800.000  francs: 

Ces  recettes  ne  constituent  pas  intégralement  un  bénéfice  net.  il 
faut  en  déduire  les  frais  d'exploitation.  D'après  les  bases  que  nous 
avons  indiquées  précédemment,  le  bénéfice  net  sera  pour  les  lignes 
algériennes  de  :  500  x 3.000  =  1.500.000  francs,  et  pour  les  che- 
mins de  fer  de  l'A.  O.  F.  :  800  x   3.000  =  2.400.000  francs. 

Ce  sont  ces  chiffres  qui  viendront  en  déduction  de  la  contribution 
de  chacune  des  colonies.  On  peut  également  admettre  légitime- 
ment que  la  Métropole  tirera  quelque  profit  de  l'ouverture  de  cette 
nouvelle  voie  commerciale.  Quoiqu'il  en  soit,  la  contribution  que 
supporteront  les  trois  intéressée.-  esl  appelée  à  subir  des  réductions 
successive-  au  fur  et  ià  mesure  des  améliorations  du  produit  net. 
Lorsque  ce  dernier  serait  supérieur  au  montant  de  l'annuité,  l'ex- 
cédent serait  réparti  par  moitié  entre  l'Algérie  et  l'Afrique  Occi- 
dentale. La  Métropole  abandonnerait  donc  à  ses  deux  colonies  la 
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part  qu'elle  serait  en  droit  Je  revendiquer  :  elle  leur  laisserait. 
par  contre,  le  soin  de  compléter  désormais  l'œuvre  entreprise  et  &ei 
réaliser,  avec  leurs  propres  ressources,  les  extensions,  améliora- 
tions, embranchements,  dont  l'expérience  aurait  démontré  la  né- 
cessité, ou  que  justifierait  1<:   développement   des   pays  desservis. 


•  •Il  W'I  I  Kl.   I\ 


Résumé   et  Conclusions 

Depuis   une  quarantaine  d'années,  le  projet  d'une  liaison   pai 
voie  ferrée  ;'i  travers  te  Sahara,  entre  no-  possessions  du  N'ord  et 
île-  l'Ouest  de  1'  Afrique,  a  été  soumis  ;'i  l'opinion  publique  et  n  donné 
lieu  à  de  nombreux*  controverses.  Soutenu  par  des  esprit-  émi- 
iiont-  :  Duponchel,  de  Freycinet,  Paul  Leroy-Beaulieu,  BroUssais, 
Sabatfier,  Souleyre,  Berthelot.  il  s'est  heurté  pendant  longtemps. 
dans  les  milieux  coloniaux,  au  scepticisme  de  beaucoup,  à  l'indif- 
férence et  aux  préjugés  du  plus  grand  nombre.  De  plus,  l'igno- 
rance incroyable  et  un  peu  inquiétante,  où  l'on  se  tient,  chez  nous, 
des   grand-   travaux  entrepris   sur  le   globe   par  les   nations  plus 
jeunes  et   plus  audacieuses,   nous   faisait,  considérer  cette  oeuvre 
comme  gigantesque,  alors  que  l'exécution  ne  présente,  en  réalité, 
aucune  diffioullé  sérieuse,  ni  de  loin  comparable  à  celles  qu'il  a 
fallu  vaincre  pour  la  réalisation  du  transcaspien.  du  transsibérien, 
du   chemin   de   fer  de   Bagdad   et    des   grands  transcontinentaux 
américains.  Les  discussions  soulevées  par  la  question  du  transsa- 
harien ont  surtout  porté  sur  le-  points  suivants   :  son  utilité,  son 
rôle,  son  tracé,  la  largeur  à  donner  à  sa  voie,  le  coût  de  son  éta- 
blissement et  son   rendement.  Nous  les  avons  examinés  successi- 
vement en  détail. 

Utilité.  Personne    ne    peut    nier    l'immense   avantage   qu'an 

double  point   de  vue   politique  et  militaire  donnerait  ;'i  la   France 
l'établissement,   d'une  communication   facile,    rapide,    permanent/', 
entre  les  deux  2rr0up.es  de  ^es  possessions  du  Nord  et  de  l'Ouest 
de  l'Afrique.   En  temps  de  paix  comme  en  lemp*   de   guerre,   le 
bénéfice  moral  et  matériel  qui  en  résulterait  serait  considérable. 
On  conteste  surtout  l'intérêt  économique  de  cefte  liaison.  Et  pour- 
tant, il  s'acrit  de  réunir  deux  grands  réservoirs  de  produits  et.  de 
main-d'œuvre  :  r]e  chaque  côté,  une  population  ;ï  peu  près  équi- 
valente et  croissante  de  1?.fW).(WI  d'habitants,  et  une  production 
encore  ;'i   ses  débuts,   mais  qui   grossi!    par  bonds  rapides.   Mous 
avons  montré  p.ir  des  chiffres,  par  des  eomparaisons,  par  de-  évtu 
!uation«v  établies  sur  les  bases  les  plus  modérées,  ce  que  l'on  peut 
ittendre  de  la  pénétration  réciproque  de  ces  deux  sources  de  im- 
fic   que    sépare   le   Sahara.    Notre    Afrique    méditerranéenne   d'un 
coté,   en    plein   développement   de    richesse,    nos    Tndes   noires   de 
l'autre,  dont  l'essor  peut  devenir  incomparable  dès  qu'on  les  aura 
.'irrachéea  à  leur  isolement  représentant  deux  niveaux  ^<<r»nomiqu*s 
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qui  ne  cessent  de  selever  et  dont  la  mise  en  communiciation  ne 
manquera  pas  de  développer  un  courant  puissant  et  grandissant 
d'échanges  en  voyageurs  et  en  marchandises.  Mous  nous  sommes 
efforcé  d'en  mesurer  l'intensité  en  nous  appuyant  sur  l'effectif 
des  populations  et  l'importance  des  production?  des  pays  ià  des- 
servir, ainsi  que  sur  les  résultats  dos  réseaux  ferrée  qu'il  s'agit 
de  relier;  et  il  nous  est  apparu  que,  dès  le  début,  il  ser.iii  possible 
d'obtenir  un  rondement  satisfaisant  et.  plefn  de  promesses  pour 
l'avenir.  \n  demeurant,  on  présence  dos  progrès  réalisés  ailleurs 
par  les  chemins  do  fer,  dans  des  régions  qui  ne  sont  pas  plus 
favorisées,  l'utilité  d'une  ligne  transsaharienne  n'est  plus  guère 
mise  en  doute  maintenant,  par  tons  ceux  qui  ont  confiance  dans 
l'avenir  de  notre  ompiro  africain. 

Rôle.  —  Sous  l'influence  de  Fincen  litndo  qui  régnait,  il  y  a  quel- 
ques années,  sur  l'utilité  d'un  transsaharien  d'intérêt  purement 
intercolonial  français,  on  avait  émis  l'idée  que,  pour  donner  à 
cette  ligne  plus  de  chance  de  réussite,  il  serait  avantageux  de 
l'englober  dans  un  chemin  do  fer  de  beaucoup  plus  grande  enver- 
gure, destiné  principalement  an  transport,  dois  voyageurs,  une 
sorte  de  métropolitain  mondial  desservant  à  la  fois  l'Afrique  du 
Sud.  l'Australie  et  l'Amérique,  dont  la  ligne  du  Soudan  n'aurait  été 
qu'un  embranchement.  Au  transsaharien.  dont  on  contestait  la 
vitalité,  on  substituait  le  transafricain  d'Alger  au  Cap.  Mous  avons 
donné  notre  opinion  sur  ce  projet.  Des  deux  lignes,  ce  n'est  pas  le 
transsaharien  français,  mais  le  IransafriCain  international  qui 
nous  paraît  voué  à  un  échec.  les  défenseurs  de  cette  cionoeplion. 
«ont  d'ailleurs  les  premiers  à  reconnaître  qu'une  semblable  ligne 
n'aurait  qu'un  trafic-marchandises  infime  :  ils  ne  comptent  que  sur 
lec  voyageurs  pour  alimenter  les  recettes.  \  notre  avis,  et.  pour  des 
raisons  de  climat,  ce  traeé  ne  convient  pas  plus  aux  voyageurs 
qu'ans  marchandises.  Le  transsaharien  n'a  donc  pas  à  être  pris  à 
la  remorque  d'un  grand  Nord-Sud  africain,  de  succès  très  problé- 
rnatique.  du  moins  pour  le  moment.  11  se  suffit  à  lui-même. 

Ou.'mi  aux  transafrioains.  ce  n'es!   i  ;is  dans  i<^  sens  du  grand 
axe  longitudinal,  ligne  de  concentration  des  température*  ews 
sives,  qu'il  convienl  d'en  chercher  le  trac/',  mais  dans  deux  din 
tions  transversales,  particulièrement  intéressantes  an  point  de  vue 

fin    développement    de^    inl^r^t^    fraueais    en     Afrique    et    dans,    le 
Monde. 

fos  deux  lignes  sont  : 

1"  la  lirjnp  côtièr*e  de  V Atlantique,  de  Tanger  à  Dàftar  avec  pro- 
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longeraient  éventuel  sui  Conakry,  quâ  censtRuverail  la  voie  d<  com 
rnunication  la  plus  courte  ci  sans  concurrence  possible  entre  l'Eu 
rope  <vi  I'  Amérique  du  Sud  : 

la  ligne  oôtière  de  /</  Méditerranée,  de  Fez  nu  Caire,  par 
Vlger  el  rripoli,  déjà  eonstruiie  sur  oertaintoai  -e.-ii.ni-  en  Vlgétie 
ri  <->u  Egypte,  avec  prolongement  d'ailleurs  en  partie  existant  ^m- 
la  Palestine^  où  elle  rejoindrait  le  ohemiafi  de  fer  de  La  Mecque. 
Cette  ligne,  qu'alimenterait  le  pèlerinage  ;m\  Lieux  Saints  de 
l*Islam,  aura.ii  un  grand  petentiseemient  dans  tout  le  monde  muaul- 
man  de  l'Afrique  < h t  Nford  et  y  accroîtrait  considérablement  le  pres- 
tige de  la  France. 

Les  conditions,  cTétabliseieinenl  rie  ces  deux  lignes  seraient  «évi 
déminent  à  peu  près  les  mêmes  que  celles  du  transsaliarien  ;  il  ne 
nous  a  donc  pas  paru  utile  d'y  insister  au  coure  de  dette  étude. 

Cet  ensemble  devrait  être  complété   par   un  douluV  service  de 
paquebots  rapides  et  quotidiens  : 

1°  entre  Alger  et  Marseille  effectuant  le  voyage  en  20  heures: 

2°  entre  Dakar  et  Pernambuco.  avec  une  durée  de  traversée  de 
3  jours. 

Tracé.  —  Dans  sa  partie  centrale,  l'Océan  Saharien  est,  coupé 
par  une  sorte  d'isthme  qui  constitue  un  point  de  passage  obligé 
pour  le  futur  chemin  de  fier  de  jonction  de  l'Algérie  et  du  Soudan. 
\u  nord,  cet  isthme  s'épanouit  en  deux  branches,  l'une  corres- 
pondant, par  la  vallée  de  la  Saoura.  à  la  liane  Sud-Oranaise  de 
Polomb-Béchar.  l'autre,  donnant  accès,  par  la  trouée  d'Ouargla. 
au  chemin  de  fer  de  Touggourt  :  toutes  deux  paraisse»!  su 
tildes  d'être  utilisées  pour  l'établissement  d'une  ligne  transsaha 
rienne.  Le  choix  entre  les  deux  solutions  devrait  l'aire  l'objet  d'une 
étude  comparative,  non  seulement  au  point  de  vue  technique,  mais 
surtout  au  point  de  Aiie  économique..  Le  transsaliarien  aurait  son 
point  de  départ  à  Alger  pour  aboutir,  par  l'une  ou  l'autre  de  ces 
brandi^,  au  Tidikelt,  d'où,  par  l'Ahnet  et  l'Adrar  des  Ifoghas,  il 
gagnerait  le  Niger  aux  abords  de  Bourem. 

Largeur  de  la  raie.  —  Beaucoup  d'ingénieurs  réclament  la  voie 
large.  Celle-ci  n'est  cependant  aucunement  indispensable,  et  elle 
a  plusieurs  inconvénients  sérieux.  Elle  ne  se  raccorde,  ni  avec 
le  réseau  de  l'A.  0.  F.,  ni  avec  le s>  voies  de  pénétration  algérien- 
nes. Elle  coûte  beaucoup  plus  cher  et  serait  plus  longue  a  établir 
que  la  voie  étroite.  Pette  dernière  nous  paraît  done  devoir  être  pré- 
férée, d'autant  plus  que  son  adoption,  ainsi  que  nous  l'avons  dé- 
montré, constitue  une  étape   avantageuse   pour  la   transformtion 
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ultérieure  à  écartement  normal,  lorsque,  par  suite  du  développe- 
ment du  trafic,  le  moment  sera  venu  d'élargir  la  voie  transsaha- 
rienne. 

(  'oui  d'établissement  ei  rendement.  —  Une  ligne  à  voie  étroite, 
selon  le  tracé  Touggourl.-Ouargla-In-Salah-rVmressa-Bourem  coû. 
coûterait,  y  compris  Les  intérêts  intercalaire-;.  311.5ÔG.000  francs. 
Cette  somme  ne  pourrait  être  demandée  qu'à  un  emprunt,  à  effec- 
tuer soit  par  une  société,  soit  do  préférence  par  l'Etal.  Pendant 
les  8  à  10  ans  que  dureraient  les  travaux,  les  budgets  métropoli- 
tains ou  coloniaux  n'auraient  à  prévoir  aucune  annuité  pour  le 
service  de  cet  emprunt,  dont  la  charge  imputée  au  compte  d'éta- 
blissement est  comprise  dans  la  somme  ci-dessus  indiquée.  Les 
répercussions  financières  de  l'entreprise  ne  commenceraient  à  en- 
trer en  jeu,  que  lorsque  la  ligne  aurait  été  ouverte  à  l'exploitation. 
A  cette  époque,  c'est-à-dire  dans  8  ou  10  ans,  le  chemin  de  fer 
bénéficierait  de  tout  le  développement  nouveau  acquis  par  les 
pays  intéressés  pendant  la  durée  de  la  construction.  T>es  recettes 
ne  couvriraient,  pas  seulement  les  frais  d'exploitation,  elles  donne- 
raient encore  un  produit  net  appréciable  qui  viendrait  en  déduc- 
tion de  l'annuité  d'emprunt.  Ainsi  atténuée  dès  le  début,  cette 
charge  partagée  entre  la  Métropole,  l'Algérie  et  l'A.  0.  F.  ne 
s'élèverait  guère  qu'à  quelques  millions  pour  chacune  d'elles. 

Mais,  les  avantages  immédiats  et  directement  mesurables  qu'une 
semblable  voie  pourra  procurer  sont  bien  peu  de  chose  à  côté  de 
la  masse  de  bénéfices  indirects  dont  elle  déterminera  l'éclosiôn 
dans  les  pays  soumis  à  son  influence.  Parmi  ces  bénéfices  on  doit 
comprendre  les  plus  values  de  recettes  qui  ge  manifesteront  dans 
|ps  réseaux  algérien  et  soudanais,  dès  l'ouverture  du  l.ranssaharien. 
\<>us  avons  vu  qu'elles  seraient  fort  sensibles.  Quelle  que  pu 
être  leur  importance,  elles  resteront  cependant  encore  incompara- 
blement inférieures  aux  accroissements  de  production  que,  par  des 
ramifications  et  des  incidences  insoupçonnées,  la  nouvelle  ligne 
provoquera  dans  rimmcii^>  /'tendue  de  la  zone  d'attraction. 

Conclusions.  —  Après  la  guerre,  pour  réparer  tant  de  rn;nes. 
la  France  devra  travailler  et  produire.  Tributaire  aujourd'hui  de 
l'étranger.  c*est  à  «on  propre  sol  qu'elle  sera  alors  obligée  de 
demander  les' ressources  nécessaires  pour  reconstituer  «r,n  outil- 
lage, restaurer  «es  provinces  dévastées,  el  acquitter  l'énorme 
dette  contractée  auprès  des  pays  neutres  ou  alliés,  \ffaiblie  danc 
sa  population,  atteinte  matériellement  flans  ses  région^  indus 
tnelle<  \t><  phK  active!     *^lp  aura  besoin,   pour  fnire  face  à  une 
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ti  lourde  tache,  Je  développer  au  maximum  ses»  forces  productives, 
bans  cet  immense  effort,  e  est  à  ses  colonies,  restées  intactes  dans 
ia  tourmente,  quelle  devra  taire  appel  tout  d'abord.  Parmi  celles- 
ci,  notre  Afrique  du  Nord,  en  pleine  prospérité,  no-  [ndee  noires 
avec  l'abondance  et  la  variété  de  leurs  richesses  agricoles  ■■!  pasto- 
rales, tout  ce  vaste  réservoir  de  produits  et  de  main-dœuvre  que 
constitue  notre  empire  aiïicain  peuvent  fournir  un  appoint  pré- 
cieux a  cette  œuvre  de  restauration,  mai-  il  faut  leur  wi  donner 
les  moyens  et,  en  premier  lieu,  les  doter  des  voies  terrées  néces- 
saires  au  développement  de  leur  |  opulation  et  de  leur  production. 

Au  delà  des  intérêts  matériels,  la  France  doit  songer  egalemeni 
aux  devoirs  que  lui  imposent  .1  l;i  i"i-  le  souci  de  sa  sécuril 
situation  de  grande  puissance  coloniale  et  le  rang  emineiit  qu'elle 
occupe  parmi  les  nations  et  dans  l'histoire.  Elle  ne  saurait,  sans 
déchoir,  continuer  a  suivre  sur  son  propre  domaine,  la  politique 
d'abstention,  d'indifférence  ou  de  lassitude  si  souvent  observée 
depuis  1870,  vis  à  vis  des  problèmes  que  soulevé  l'établissement 
des  grandes  lignes  de  communications  terrestres  et  maritimes. 

Oue  l'on  jette  les  yeux  sur  une  carte  du  continent  africain  :  un 
aperçoit  trois  antennes  qui  se  détachent  des  colonies  allemandes, 
dont  deux  du  Cameroun  sur  le  Congo  et  une  du  Sud  Ouesl  alle- 
mand mu'  le  Zambèze.  Les  deux  premières  uni  été  prélexéjes 
sur  ii"-  possessions  du  Congo.  .Nous  avons  dû  en  faire  le  sacri- 
fice à  aotre  désir  de  tranquillité.  Ce-  trois  pointes  menaçantes 
-ont  les  passages  des  voies  terrées  que  nos  ennemis  avaient  projeté 
de  lancer  pour  réunir  en  un  seul  bloc,  leurs  colonies  de  l'Est  et  de 
l'Ouest  africain  a  travers  les  territoires  de  leurs  voisins. 

hntre  nos  possessions  méditerranéenne-  el  celles  du  Golfe  de 
Guinée,  nous  n'avons  pas  de  voisins;  le  Sahara  nous  appartient  ; 
nous  nous  trouvons  donc  dans  une  situation  privilégiée  pour  réa- 
liser l'unité  de  notre  domaine  africain  et  lui  donner,  ♦m  même 
temps,  les  moyens  de  communication  rapide  qui  sont  aujourd'hui 
le  facteur  prépondérant  et  nécessaire  de  l'activité  économique  des 
nations.  Nous  sommes  les*  maîtres  de  ces  vaste-  territoires.  Les 
destinées  de  leurs  habitants  et  le  développement  de  leurs  ri 
chesses  sont  entre  nos  mains.  Nous  mériterions  le  reproche  d'im- 
puissance qui  nous  a  été  adressé,  et  peut-être  nous  faudrait-il 
la  place  à  d'autres,  si,  insensibles  aux  leçons  de  la  guerre,  nous 
devions  hésiter  p>lus  longtemps  devant  l'effort  à  faire  pour  assurer 
,i  prospérité  el  l'avenir  du  grand  empire  dont  nous  .non-  la 
chanse. 
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